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/ : TRESC ZESZYTU
— Rocznica Révv_olucji Pazdzicrnikowej 7
— Stefan Askanas — I\“abryké Samochcdéw Osobowych — widomy symbol pomocy ZSRR

\ . L]
— Piaty pigcioletni plan przemystu'samochodowego o traktorowego Zwiazku Radzieckiego
— Mgr inz. szgmew Kornberger — Postep w dziedzinie obrébki skrawamem samochodowych kot zcbatych walco-
wych .
— Inz. Franciszek Baran — Teéhnika montazu két zc';batych tylnego mostu samochodéw osobowych
— Mgr inz. U)ladysiaw Matzke — Mozliwoéci rozwojowe silnikéw spalinowych duzej mocy do pojazdéw mechamcz-
: nych .

— Mrg ini. Maciej Bernhadt — Charakterystykl pomp wtrysl\owych ' )
— Mgr inz. Aleksander Rummel — Dotadowanie silnikéw spalmowych — Czes¢ 11 .
— Z L. — Szczegdly techniczne samochodu ,,Porsche® ‘

— Przeglad Dokumentacyjny Motoryzacji. -

,,Zamow:ema i przedplaty na prenumerate czasopism _technicznych NOT, poczawszy od 1 maja 1958 r., przyjmowane sa
w nowych terminach: od dnia 11 kazdego miesigca do dnia 10 nast¢pnego miesiaca — na nanllzszy okres kalendarzowy.
Na okresy miesieczne — co miesiac.
Na okresy kwartalne — odpowiednio od dnia 10 m-ca grudnia, marca, czerwca i wrzeénia. .
" Na okresy pélroczne — do dnia 10 m-ca grudnia i czerwca. Na okres roczny — do dnia 10 m-ca grudnia.
Analogiczne dotyczy przy;mowama prenumeraty przez urzqdy pocztowé i listonoszy.“
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Warunki prenumeraty rocznie zt 72— pélrocznie zt 861 kwartalnie 2! 18.—. Zaméwienia i wplaty na prenumer atq
przyjmuja wszystkie urzedy pocztowe oraz hstonosze
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SKEAD KOLEGIUM REDAKCYJNEGO

‘Redaktor Naczelny  — inz. Ryszard Gdulewski
Redaktor Techniczay — Jézef Izycki, i
- Sekretarz Redakcji — Krystyna Dargiel .

Redaktorzy dzialéw: inz. Wleslaw Stypulkowski, inz. Tadeusz Szujski, inz. Karol Pionnier i inz. Karol Bledrzyckl.
Sekretariat Redakcji ‘"Techniki’ Motoryzacy;nej czynny codziennie od gedz. 930 do 1630 oraz dodatkowo w kazdy pigtek
od godz. 17 do 18. Warszawa, ul. Czacklego 3/5, tel. 6.74.61 wew. 85. ‘
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L NOT — Naczelna Organizacja Techniczna. 1953. Warszawa. :
Naklad 1.930 egz Ark. druk. 4. Papier druk. sat. kl. .V, 60 g, 86X122/16.
Oddano’ do sktad. 25.1X.53. Podp. do druku 4.X1.53. Druk ukorcz. 7.XI.53.
Druk. im. Rewolucji PaZdziernikowej, Warszawa. Zam. 1111c/53. 4-B-21358
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36 ROCZNICA REWOLUCIJI PAZDZIERNIKOWE)

W biezacym roku obchodzimy trzydziesta szésta rocznice Wiel-
kiej Socjalistycznej Rewolucji PaZdziernikowej.

Proletariat rosyjski gnebiony i wyzyskiwany przez rodzimy
i zagraniczny kapital oraz aparat administracji carskiej, wy-
chowany i zaprawiony przez parti¢ bolszewicka do walki z ucis-
kiem, przed 36 laty w wyniku zwycigskiej rewolucji objal wia-
dze i na jednej széstej czeci ziemi zaczal realizowaé swoje idee.

Moment ten stal sic momentem zwrotnym nie tylko dla Rosji,
ale dla calej ludzkoéci. Rewolucja rosyjska stala si¢ bowiem
wzorem i natchnieniem dla wszystkich ludéw i klas uciskanych
i wyzyskiwanych. Burzuazyjni teoretycy twierdzili wéwczas, ze
socjalizm i komunizm sa doktrynami nie dajacymi si¢ zastosowat
w Zyciu, a nowej republice przepowiadali krotki, bo zaledwie
kilkumiesigczny zywot. RzeczywiScie proletariat’ rosyjski, objaw-
szy wladze, miat ciezka, prawie beznadziejna sytuacje. Kraj za-
cofany techaicznie i gospodarczo w wyniku rzadéw kapitalistycz-
no-carskich, byl wyczerpany kxlkuletmq ciezka wojna. Wewnatrz
kraju armie kontrrewolucyjne pod dowdédztwem bylych carskich
generaléw i admiraléw, uzbrojone i wyekwipowane przez kapi-
talistéw rosyjskich i zagranicznych oraz interwencyjne armie
panstw imperialistycznych, usilowaly zgnie§¢ rewolucje. Blokada
gospodarcza, zastosowana przez kapitalistyczne kraje, gléd i nedza
oraz zdrada socjal-ugody, stanowiacej dywersj¢ w obozie pro-
letariatu — oto smutny obraz spufcizny objetej przez proletariat
rosyjski.

Bohaterski ten proletanat uzbrojony w teori¢ Marksa i En-
gelsa, pod wodza genialnego Lenina i Stalina, potrafit pokonaé
i przezwyciezyé wrogéw rewolucji, pokonal i przezwyciezyé wszy-
stkie kryzysy i przeszkody, jakie pigtrzyly si¢ przed mloda pro-
letariacka republika.

W republice tej uspoleczniono érodki produkcji, zniesiono
wielka wlasnoéé prywatna, upanstwowiono przemysl, gérnictwo,
transport 1 komunikacje, banki, handel hurtowy itd.

W ten sposéb zalozono trwale podstawy nowego ustroju bez
wyzysku czlowieka przez czlowieka.

Druga wojna §wiatowa stala si¢ ogniowa préba spoistoéci
i zwartoéci wielu panstw. Zwiazek Radziecki prébe te przetrwal
zwycigsko 1 wyszed! z niej jeszcze bardziej wzmocniony i zwarty,
niz byl przedtem.

Obecnie, kiedy nasi radzieccy towarzysze, po rozgromieniu hi-
tleryzmu i faszyzmu, realizujac piaty plan piecioletni, maja osia-
gnigcia, jakich na przestrzeni wiekéw nikt nie mial, z trudem
tylko mozna sobie wyobrazi¢ te¢ wielka i ciezkg droge, przebyta
przez nich. Dla ilustracji tych osiagni¢¢ moga postuzyé naste-
pujace cyfry:

W 1918 roku przemyst rosyjski wyprodukowal 1490 obrabia-
1ek, w 1933 roku produkcja ta osiagnela cyfre 19.700 szt.,
w 1939 r. — 55.000 szt. W czwartym planie piecioletnim (1946—
1950) przekroczono przedwojenny poziom produkcji, a w piatym
produkcja przemyslowa ma podnie§é si¢ o okolo 70% w poréw-
naniu z rokiem 1950. Znaczy to, ze globalna produkcja przemy-
slu przekroczy poziom przedwojenny trzykrotnie.

W produkcji najblizszego nam przemystu motoryzacyjnego
osiagnigcia Zwiazku Radzieckiego sa jeszcze wieksze. Rosja car-
ska prawie nie produkowala samochodéw, ciagnikéw i innego
sprzgtu motoryzacyjnego. Obecna produkcja samochodéw i ciag-
nikéw wynosi okolo 2.000.000 szt. rocznie. Zwiazek Radziecki
stoi na pierwszym miejscu w produkcji samochoddw cigzarowych,
gdy najwickszy producent §wiata Stany Zjednoczone produkuja
przede wszystkim luksusowe samochody osobowe, zaspokajajace
snobizm bogaczy calego niemal §wiata. Produkcja motoryzacyjna
Zwiazku Radzieckiego ma na celu pokrycie zapotrzebowan .gos-
podarczych, a w dziedzinie komunikacji zapewnienie wygody po-
drézujacym. ~ Dziesiatki tysiecy czolgéw radzieckiej produkcji
zmiazdzyly i starly z powierzchni ziemi najedZcéw hitlerowskich
i uwolnily nie tylko ludy Zwiazku Radzieckiego, ale cala ludz-
ko§¢ od zmory hitleryzmu i dzi$ zabezpieczaja pokdj. Motoryza-
cyjna technika radziecka produkuje najwieksze typy maszyn ro-
boczych, jak koparki, spychacze, maszyny do drazenia tuneli, kom-
bajny itp., ktére zastepuja tysiace robotnikéw, uwalniajac ich
od cigzkiej i wyniszczajacej pracy i przyépieszaja reahzac;q wiel-
kich budéw socjalizmu.

Mechanizacja we wszystkich robotach ciezkich i pracochlon-
nych w budownictwie, gérnictwie, rolnictwie, jest tak wielka, ze
$mialo mozna powiedzie¢, iz dotychczas nigdzie nie spotykana.
Zwiazek Radziecki w ciagu tych trzydzxestu sze§ciu lat z najbar-
dziej zacofanego stal sie przodujacy w dziedzinie techniki (ele-
ktryfikacja kraju, automatyzacja produkcji przemyslowej itp.).

W odréznieniu od techniki krajow kapitalistycznych, ktére
swoje osiagniccia zazdroénie ukrywaja dla wyciagniecia jak naj-
wigkszych zyskéw, technika radziecka chgtnie stuzy wzorem, przy-
kiadem i pomoca tym narodom, ktére tych zdobyczy nie wyko-
rzystaja dla wyzysku lub gnelvenia innych. Te pomoc dobrosa-
siedzka odczuwa cala polska technika, ale specjalnie odczuwa to
technika motoryzacyjna. Dzieki pomocy przemystu radzieckiego
powstaly i rozbudowuja sie: Fabryka Samochodéw Osobowych
i Fabryka Samochodéw Ci¢zarowych w Lublinie, ktérych pro-
dukcja oparta jest na wzorach radzieckich, na dokumentacji ra-
dzieckiej, na doéwiadczeniu, urzadzeniach i obrabiarkach.

Najwickszym jednak osiagnieciem Zwiazku Radzieckiego jest
jego akcja w obronie pokoju. Zwiazek Radziecki przekreélil i nie
uznal zadnego zaboru Rosji carskiej, ani zadnego ukladu zabor-
czego. Narody Zwiazku Radzieckiego pokojowo wspélzyja, bu-
dujac i rozwijajac wlasng gospodarke i kulturg i budujac wspél-
na — zwiazkowa. Zwiazek Radziecki nie bral i nie bierze udzialu
w zadnym agresywnym ukladzie skierowanym przeciwko komu-
kolwiek. Zwiazek Radziecki stal si¢ ostoja wszystkich sit pokoju
$wiata, a Wédz jego, genialny Jézef Stalin, byl najpopularniej-
szym czlowiekiem §wiata i zyskal sobie miano Chorazego Pokoju.
Konsekwentnie prowadzac akcje w obronie pokoju, Zwiazek Ra-
dziecki zdobyl sobie miloé¢ i podziw calego postepowego §wiata,
wszystkich ludzi milujacych pokéj i wolnoéé, wszystkich ludzi,
ktérzy chca w spokoju tworzyé i budowaé szczgéliwg przyszloéé
swoich narodéw.
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STEFAN  ASKANAS
ES.O.

FABRYKA SAMOCHODOW OSOBOWYCH -
POMOCY ZSRR

Lata przedwrze$niowe, to tgsknota za rozwojem polskiej moto-
ryzacji, to walka o polski przemyst motoryzacyjny — walka, ktéra
w okresic pelnej penetracji i obcego kapitalu mie mogla byé wy-
grana: I dlatego byliémy §wiadkami powstawania w Polsce firm
niontazowych w peinej wspélzaleinoéci od zagranicznego produ-
centa obezwladniajacego nie$miale kroki rodzimej produkcji.

~ Ilo§¢ samochodéw kursujacych w Polsce byla minimalna, przy
“czym byly to samochody w przewazajacej mierze bogatych préinia-
kéw uzywajacych ich dla swoich snobistycznych celéw. Samocho-
déw cigzarowych nie mieliémy prawie wcale; na 10 000 mieszkan-
céw przypadato w roku 1938 — 12 samochodéw.

Dopiero Polska Ludowa stworzyla nowe mozliwoéci dla moto-
ryzacji, bedacej jednym z gléwnych elementéw socjalizacji kraju,
otrzymala ona pelna opieke ze strony Partii i Rzadu.

Na wymki nie trzeba bylo dlugo czekaé. Juz dzisiaj posia-
damy potezny przemyst motoryzacyjny: Fabryke Samochodéw Cig-
zarowych w Starachowicach, Fabryke Samochodéw Cigzarowych
v Lublinie, Fabryke Samochoddéw Osobowych w Warszawie, Fa-
bryke Ciagnikéw w Ursusie, Warszawska Fabryke Motocykli oraz
wiele' zakladéw przemystowych budujacych silniki dla gospodarki
narodowej. ; '

Roczna nasza produkcja przekroczy w roku 1955 caly stan sa-
mochodéw kursujacych w roku 1938. .

Przeglad po jezidzie prébnej -~

Rys. 1.

WIDOMY SYMBOL

Samochéd osobowy przestal byé symbolem elitarnoéci klas po-
siadajacych, a stal si¢ instrumentem ludzi pracy, dla prywatnego
za§ posiadacza dowodem podnoszenia si¢ stopy zyciowej i spelnia-
nia potrzeb przodownikdéw pracy, inteligencji pracujacej oraz lite-
1atéw, artystéw i $wiata naukowego. ’

Tak jak MDM jest symbolem nowej, picknej socjalistycanej
Warszawy, tak ,Zeran“ jest ‘symbolem wielkiego, zwycieskiego
przemystu socjalistycznego, 'a F.5.0. — klasyczny przyklad pomocy
1 przyjazni Zwiazku Radzieckiego dla Polski — jest symbolem
Zerania.

S

Rys. 2. Linia obrébki obudowy sprzegla
Z godziny na godzing roénie. coraz lepicj opanowujac produk-
cje, Fabryka Samochodéw Osobowych budowana wedlug najnow-
s7ych zasad budownictwa -oraz posiadajaca najnowoczeSniejsza
technologie i urzadzenia. Fabryka ta jest widomym znakiem po-
tegi przemyslowej Zwiazku Radzieckiego oraz pelnego ‘rozwoju
naszego przemystu. - .

Rys. 3. Widok linii obrébczej na wydziale silnika

Samochéd M—20 Warszawa "jest produkowany na podstawie
bezplatnej licencji ‘w oparciu o otrzymana calkowita dokumen-
tacje, wszystkich maszyn specjalnych wraz z narzedziami, na ba-
zie do$wiadczen i1 wysokiej techniki przemystu radzieckiego.

W pierwszym etapie uruchomione zostaly na terenie przyszlej
fabryki Dziat Produkcji Narzedzi oraz Dzial Urzadzen Inwesty-
cyjnych (Remontowy). Narzedziownia oprzyrzadowuje maszyny
dostarczone w przewaznej mierze. w ZSRR na. podstawie doku-
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mentacji licencyjnej adoptowanej przez Biuro Gléwnego Techno-
loga. Remontowy wykonuje wszelkie urzadzenia o charakterze
inwestycyjnym réwniez na podstawie dokumentacji licencyjnej,
niezaleznie zreszta od prac przewidzianych zakresem dzialania
Gléwnego Mechanika.

Rys. 4. Fragment linii obrébki kadiubéw

Przy pomocy tych dwéch wydziatéw zostala wyposazona i uru-
chomiona w roku 1951 hala nr J, w ktérej znajduja si¢: spawal-
nia blach nadwozia, lakiernia, tapicernia, montaz gléwny oraz pra-
sownia. Przedterminowe uruchomienie -tej hali w roku 1951 w
rocznice Rewolucji Pazdziernikowej moglo odbyé sie dzieki pod-
jetym przez zaloge F.S.0. zobowiazaniom w oparciu o zobowiaza-
nie zalogi bratnich Zakladéw im. Molotowa w Gorki. Na nasz
apel przy$pieszyli oni wykonawstwo urzadzeh i opracowan tech-
nologicznych. Iniynierowie, technicy i majstrowie przybyli ze
Zwiazku Radzieckiego, by poméc nam w tej trudnej chwili. Réw-

noczeénie przybyli z nimi nasi pracownicy przechodzacy przeszko-.

lenie w Gorkowskich Zakladach. Kolejarze radzieccy dla trans-
portéw przeznaczonych do F.S.0. otworzyli ,.Zielong Droge".
Dzigki tej olbrzymiej pomocy termin otwarcia przy§pieszono o prze-
szlo 50 dni. '

Hala nr 1 znana jest juz 'dzi§ w calej Polsce; cechuje ja
dbato$¢ o zdrowie robotnika, posiada ona system wentylacyjny,
jakiego dotad jeszcze w Polsce nie bylo. Kaidy detal przechodzacy
przez kilka faz produkcyjnych przesuwany jest mechanicznie.
O wielkoSci urzadzen produkcyjnych $wiadcza choéby cyfry dlu-
gosci tasm noénych przeno§nikéw samego tylko montazu gléwnego,
ktére wynosza 3,5 km.

Powietrze tloczone do kabin lakierniczych ostania robotnika
jak gdyby plaszczem ochronnym i usuwa sprzed niego szkod-
liwe pyty i gazy wsysane przez specjalne wentylatory. Niezaleznie
od tego zasiona wodna porywa czastki stale, ktére splywaja do
specjalnych osadnikéw. Kanaty kilometrowej dlugosci doprowa-
dzaja do kabin lakierniczych, suszarek przeno$nikéw i stanowisk
roboczych, przewody wysokiego i niskiego napigcia pary, gazu,
wody zimnej i goracej. Powierzchnia samej tylko lakierni wynosi
ponad 3000 m?2.

Obecnie F.S.O. przystapila do uruchomienia produkcji silnika,
a wkrétce potem do wykonawstwa pozostalych zespoléw samochodu.

I tak jak w roku 1951, przybyli obecnie przyjaciele Zwiazku
Radzieckiego, by wspélnie z nami uruchomié juz calkowicie pro-
dukcje samochodu. Otrzymali$my juz wiekszo§¢ potrzebnych obra-
biarek. W przewazajacej mierze sa to maszyny specjalnie przy-
stosowane do poszczegblnych operacji. Sa wéréd nich takie, ktére
produkowaty dotad wylacznie kraje kapitalistyczne. Do najbardziej
cickawych 1 najbardziej zlozonych nalezy zestaw obrabiarek ze-
spolowych, tj. linia pélautomatyczna dla wiercenia, gwintowania
i wytaczan'a otworéw w kadlubie silnika, wyposaiona w 109
wrzecion. Inna ciekawa obrabiarka to wielonozowy pélautomat
tokarski dla walu korbowego obrabiajacy réwnoczeénie wszystkie

czopy gléwne, odrzutnik oleju, kolnierz, ramiona przeciwwag i czo-
py dla kola z¢batego i piasty kola pasowego. O wydajnoséci obra-
biarki moze $wiadczyé najlepiej duza moc zainstalowanych sil-
nikéw. Kilkanascie tokarskich pionowych 6-wrzecionowych pét-
automatéw tokarskich, specjalne obrabiarki kilkudziesieciu typéw

N N | 3

Rys. 5. Fragment linii obrébki czeSci skrzynki biegéw. W glebi kabina
doboru k61 zebatych

i odmian gwarantuja duza przepustowosé, a ‘dzigki prostocie
obstugt umozliwiaja zatrudnienie personclu nisko kwalifikowa-
ncgo oraz kobiet. Wszystkie maszyny dostarczane z ZSRR sa
jeszcze jednym dowodem wiecej, $wiadczacym o przodujacej roli
techniki radzieckiej w §wiecie.

Hala merhaniczna wyposazona jest w kilkanascie suwnic, dzie-
siatki podnoénikéw elektrycznych i pneumatycznych oraz przenos-
niki podwieszone i stoly rolkowe do transportu migdzyopera-
cyjnego. Dla ciekawosci warto zaznaczy¢, ze dlugo$é przewodéw
laczacych mechanizmy sterujace jednej tylko linii pélautomatycz-
nej wynosila 4 km, przy czym wiazka liczyla 50 przewodow.

Hala mechaniczna to wzér prawidlowego rozwiazania przebie-
géw produkcyjnych, dobrego wykorzystania miejsca, wlasciwego
zorganizowania transportu z troska nie tylko o sam produkt, ale
przede wszystkim o cztowieka, ktéry tam bedzie pracowal.

Na hali mechanicznej znajduja sie kabiny cichobieznoéci dla
silnika oraz dla zespoléw podwozia, jak réwniez dwa réine pasy
montazowe.

Hala ogrzewana jest systemem nawiewnym, bardzo widna i do-
brze wentylowana; nad hala mieszcza sig czeéci podwyzszone, w
ktérych znajduja sie pomieszczenia'bytowe pracownikéw jak: na-
tryski, szatnie oraz stoléwki.

P

Rys 6. Pierwszy silnik wyprodukowany w F. S. O. v

Oddzielna cze$é hali zajmuja: galwanizernia, obrébka termicz-
na oraz hamownia. Wszelkic procesy galwanizerni sg zmechani-
zowane, przy czym przenoszenie detali z wanny do wanny odbywa
si¢ za poSrednictwem przeno$nikéw. W oddzielnym pomieszczeniu
znajduje si¢ oddzial polerek.
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Obrébka termiczna dla wielu cze$ci przeprowadzana jest pra-
dami wysokiej czestotliwo§ci na najnowoczeéniejszych agregatach
- dostarczonych przez Zwiazek Radziecki.

W dniu 19 wrzeénia br. zaloga Fabryki Samochodéw Osobo-
wych obchodzila uroczysto$é¢ wyprodukowania pierwszego prébnego
silnika do samochodu M-20 Warszawa. Zaloga zwyciesko wyko-
nala zadania przy pomocy towarzyszy radzieckich z tow. Usza-
kowem na czele. »

Rok 1953 jest ostatnim rokiem wiclkich inwestycji F.S.0. Be-
da wykonczone: odlewnia metali koloroyych i lekkich, armatu-
rownia, kompresorownia, magazyny smardéw i lakieréw oraz pra-
sownia duza. W 1954 roku prasownia wyfloczy juz wszystkie po-
trzebne blachy dla nadwozia. Réwniez w roku tym pozostanie do
wykoniczenia laboratorium centralne oraz niektére urzadzenia
socjalne jak: przygotowalnia potraw i zlobek. Méwiac o urzadze-
niach socjalnych, trzeba nadmienié, ze cala fabryka zbudowana
jest z troska ¢ czlowieka pracy. Wysokie i widne hale §wiet-
nie wentylowane, pomieszczenia bytowe celowo przemyslane i za-
hezpieczaigce wygode i odpoczynek, urzadzenia ‘zabezpieczajace
pracovnikdw pized narazeniem na urazy mechaniczne lub powsta-

jace przy produkeji szkodliwe dla zdrowia odpady lub gazy.

Zwiazek Radziecki przychodzac nam z pomoca dbal, aby wszyst-
ko co najnowoczeéniejsze, najlepsze, najbardziej wzorowe znala-
zlo si¢ na naszym zakladzie.

Ta wielka troska Zwiazku Radzieckiego o nasz zaklad nakla-
da na F.S.0. specjalny obowiazek, abyémy byli fabryka socjali-
styczng nie tylko formalnie, ale walczyli o to co dzied, co godzi--
na — w kazdej chwili.

Przyjain, pomoc i przyklad Zwiazku Radzieckiego sa na na-
szym zakladzie realizowane bez przerwy i stanowia olbrzymi bo-
dziec w naszej codziennej pracy, pomagajacy nam do przed-
terminowego wykonania naszych zadan.

Rok 1954 bedzie rokiem pelnej dojrzalo$ci Fabryki Samocho-
déw Osobowych; zaczna splywaé z przenoénikéw Montazu Gléw-
nego samochody ,Warszawa® calkowicie wyprodukowane przez
pelskich robotnikéw i inzynieréw. Stana sie one wyrazem no-
wych osiagnig¢ naszego przemystu, a réwnoczesnie kazdy samo-
chéd Warszawa M-20, gdzickolwiek sie znajdzie, bedzie symbolem
trwalej przyjazni narodéw Zwiazku Radzieckiego z narodem pol-
skim.

PIATY PIECIOLETNI PLAN PRZEMYStU SAMOCHODOWEGO
| TRAKTOROWEGO ZWIAZKU RADZIECKIEGO

86 rocznica Rewolucji Pazdziernikowej przypada na okres
pigcioletniego planu stalinowskiego obejmujacego lata 1951—1955.
Rocznica ta jest dla krajéw demokracji ludowej kamienien
milowym na drodze do komunizmu. Jest dniem, w ktérym mimo
woli spogladamy wstecz, bilansujemy osiagnigcia lat ubieglych
i mobilizujemy sily do wykonania nowych stojacych przed nami
zadan.

Z zadaniami, jakie zostaly postawione samochodowemu i trak-
torowemu przemyslowi ZSRR na okres biezacej pigciolatki sta-
linowskiej, zaznajamia nas czasopismo ,, Awtomobilnaja Promy-
szlennost Nr 1 z dnia 1 stycznia 1953 r.

Nowa stalinowska pieciolatka odstania w1e1k1e perspektywy
dalszego rozwoju narddowej gospodarki ZSRR, wzrostu do-
brobytu materialnego mas pracujacych i ich rozwoju kulturalnego.

Wykonanie zadan okre$lonych piatym pigcioletnim planem
rozwoju narodowej gospodarki ZSRR w okresie 1951 — 1955
roku stanowié bedzie wielki krok naprzéd na drodze budowy pan-
stwa komunistycznego.

Zwiazek Radziecki w okresie czwartej pigciolatki obejmuja-
cej lata 1946 — 1950 osiagnal w realizacji tego planu znaczne
nadwyzki wyrazajace si¢ skréceniem czasu i podjeciem dodat-
kowych prac, ktére umozliwily odbudowanie zniszczonych oérod-
kéw gospodarczych, przemystowych i kulturalnych.

Punktem cigzkoéci czwartej pieciolatki byla odbudowa tych po-
taci kraju, ktére najwigcej ucierpialy podczas wojny, oraz od-
budowa przemystu i rolnictwa do rozmiaréw osiagnietych przed
wojng i ich przekroczenie.

Czwarfy plan piecioletni’ byl wykonany przedterminowo w 4
lata i 3 micsiace. Wielko§é produkcji przemystowej w roku 1950
zwickszyla si¢ w poréwnaniu z przedwojenna o 73%.

Szczegélnie silne tempo rozwojowe osiagnal przemyst budowy
maszyn 1 przemyst samochodowy i traktorowy. Przemysit ten
w dalszym ciagu wprowadzal ulepszone metody masowej i wiel-
koseryjnej produkcji, rozszerzyl zakres produkcji, opanowal no-
we wydajne procesy technologiczne, wyszkolil nowe kadry fachowe
kwalifikowanych robotnikéw, inzynieréw i technikéw. Szerokie
zastosowanie znalazly linie ciaglej i automatycznej obrébki cze-
§ci, rozpowszechniono zastosowanie skrawania szybkoSciowego,
a w dziedzinie obrébki cieplnej zastosowano w wielu zakladach
nagrzewanie pradami wysokiej czestotliwosci.

W dziedzinie organizacji nowej produkcji wykonano szereg
wielkich prac. Uruchomiono produkcje nowych typéw samocho-
dow osobowych, cigzarowych i ciagnikéw.

W dziedzinie konstrukcyjnej uczyniono postep w ulepszeniu
dotychczasowych typéw produkowanego sprzgtu. Wykonano no-
wy typ ciagnika ze znacznie ekonomiczniejszym silnikiem wyso-
kopreznym, ktérego rozchéd paliwa wynosi 65 — 70% rozchodu
paliwa silnika dawnej konstrukeji.

Ladownoéé produkowanych w czwartej pieciolatce samocho-
déw cigzarowych wzrosta 2,7 raza, podczas gdy zuizycie paliwa
na 1 tonokilometr zmalalo o okolo 40% w poréwnaniu do zuzy-
cia paliwa samochodéw produkowanych w okresie przedwojen-
nym.

Piaty pigcioletni plan na nowo objawia calemu $wiatu wiel-
kie dynamiczne sily socjalizmu i- wskazuje wyzszo§é gospodarki
socjalistycznej nad gospodarka kapitalistyczng.

W piatym pigcioletnim planie postanowiono podwyzszyé wiel-
ko§é¢ produkcji o okolo 70%, przy czym prodkucja $rodkéw
pxodukcji owinna wzrosngé o okolo 80%, a przedmiotéw spo-

" zycia o okolo 65%o.

Ogromna role¢ w zabezpieczeniu utrzymania wysokiego tem-
pa rozwoju narodowej gospodarki i unowoczeénieniu metod pro-
dukcji, transportu i gospodarki rolnej odgrywa przemyst samo-
chodowo-traktorowy.

Produkcja tego przemysiu wzroénie w roku 1955 w _poréwna-
niu z rokiem 1950 o 83,3%. '

Wedtug wytycznych powzietych na- XIX Zjezdzie Komuni-
stycznej Partii Zwiazku Radzieckiego produkcja samochoddéw
w okresie planu pigcioletniego ma wzrosnaé o 20%, przy czym
produkcja samochodéw cigzarowych wzroénie o 15%, a ich zdol-
noéé tadowcza o 28%.

Dla zaspokojenia potrzeb gospodarki narodowej, a szczegél-
nie dla wykonania zadan transportowych zwiazanych z realiza-
cja wielkich budowli komunizmu zaplanowano szybkie zwieksze-
nie produkcji samochodéw cigzarowych o duzej ladownoséi.
W roku 1955 samochody te zostana wyprodukowane w iloéci
4,5 raza wiekszej anizeli w roku 1950. Produkcja samochodéw
ciezarowych 10 t i powyzej 10 t wzro$nie o 44 razy.

W celu usprawnienia prac zaladowczych i wyladowczych wpro-
wadza sie dalszy postep w mechanizacji tych czynnoéci. Wyra-
zem tego jest wzrost produkcji samochodéw specjalnych z me-
chanicznym zaladunkiem i wyladunkiem. Produkcja samocho-
déw z wywrotna skrzynia ladunkowa wzroénie o 33,2%.

Oblicza cie, ze produkcja wywrotek wielkiej tadownosci 25 ton
marki MAZ 525 powinna zaspokoié caltkowicie potrzeby wiel-
kich budéw komunizmu.



ZESZYT 11

321

Planowany jest réwniez wzrost produkcji diwigéw samocho-
dowych i zaladowczych. Dla pelniejszégo i ekonomiczniejszego
wykorzystania istniejacego parku samochodowego planuje sie
dalszy wzrost produkeji przyczep; w samych tylko fabrykach pod-
legltych Ministerstwu Przemystu Samochodowego i Traktorowego
wzrost produkcji przyczep wyniesie 62,4%. Dla sprostania temu
zadaniu zostanie znacznie rozbudowana fabryka macierzysta przy-
czep samochodowych. .

Zgodnie z dyrektywami XIX Zjazdu Partii dotyczacymi wpro-
wadzenia oszczednoéci w zuzyciu paliw plynnych, postanowiono
znacznie powickszyé produkcje samochodéw na gaz generatoro-
wy, pracujqcych na paliwie stalym, oraz samochodéw pracuja-
cych na paliwie gazowym sprezonym w butlach. :

Produkcja samochodéw z gazogeneratorami wzroénie o 80%,
a samochodéw na gaz spr¢zony o 2,2 raza. W zwiazku z tym
zostang réwniez podjete liczne prace badawcze majace na celu
rozszerzenie stosowania innych paliw dla napedu silnikéw samo-
chodowych.

Dla usprawnienia obstugi ludno$ci w zakresie transportu oso-
bowego i zaspokajania wzrastajacych potrzeb w tej dziedzinie
postanowiono zwigkszyé produkcje samochodéw osobowych o 40%o.
W tej liczbie samochodéw ,Moskwicz o 40,4%, samochodu
-Pobieda” o 52,5%, a samochodu ZIM o 16 razy.

Produkcja autobuséw wzrosnaé ma czternastokrotnie, a W tej
liczbie autobuséw ZIS-155 o 5,6 razy.

Powigkszona zostanie iloé¢ samochodéw przeznaczonych do
sprzedazy wéréd indywiduainych uzytkownikéw na prywatny uzy-

Jednoczesénie ze wzrostem produkcji samochodéw zostal zapla-
nowany dwukrotny wzrost produkeji czeéci zamiennych. Dla wy-
konania tych zadan powigkszona zostanie przepustowo§é fabryk
czg¢Sci zamiennych, a takze podjcta bedzie budowa nowych obiek-
tow. : '

Wozrost produkeji ciagnikéw przewidywany jest o 19%. W fa-
brykach podleglych Ministerstwu Przemystu Samochodowego
i Traktorowego produkcja traktoréw powieckszy sie o 47%, w tej
liczbie traktoréw z silnikami wysokopreinymi o 57,2%.

Stosownie do rosnacych potrzeb rolnictwa szybko zostanie
zwigkszona produkcja traktoréw rolniczych. Powickszona bedzie
rowniez produkcja ciagnikéw leénych oraz ciagnikéw na gaz gene-
ratorowy. : S

TECHNIKA MOTORYZACY]JNA ' :

Szeroki program elektryfikacji Kraju stwarza mozliwo§é
znacznego rozszerzenia zastosowania ciagnikéw o napedzie elek-
trycznym dla celéw rolniczych. W zwiazku z -tym do jednych
= wazniejszych zadan planu piccioletniego nalezy skonstruowanie
cdpowiedniego ciggnika elektrycznego, ktéry méglby w najwiek-
szym zakresie zaspokoié wymagania stawiane ze strony rolnic-
twa. . '
Zorganizowanie produkcji takich ciagnikéw, pracujacych na
bazie taniej energii elektrycznej, co jest aktualne przede wszyst-
kim w rejonach posiadajacych elektrownie wielkich mocy, przy-
czyni sie¢ do zwickszenia rentownosci gospodarki rolnej.

Celem zabezpieczenia eksploatacji parku ciagnikéw postano-
wiono powigkszyé produkcje czeéci zamiennych o 3,1 raza.

W nowej pieciolatce wzrost przepustowoéci zakladéw produk-
cyjnych przewidywany jest przede wszystkim na drodze wyko-
rzystania istniejacych rezerw produkcyjnych i powiekszenia wy-
dajnodci instalacji, maszyn i urzadzeh. W zwiazku z tym wazne-
go znaczenia nabiera sprawa konieczno$ci analizy proceséw pro-

.dukcyjnych i ujawnienia istniejacych rezerw.

W zadaniach okreélonych planem 5-letnim przewiduje si¢ dal-
szé rozszerzenie asortymentu produkcji oraz podniesienie jakoéci
wytwarzanych wyrobdéw.

Dalsze podwyzszanie jakoéci produkeji stanowi jedno z glow-
nych zadah przemystu samochodowo-traktorowego. W okresie
planu piecinletniego przemys! ten ma réwniez za zadanie pod-
wyzszyé wydajno§é pracy o 50%0 i obnizyé wlasny koszt produk-
cji o 40%. Dla wykonania tych zadan konieczne jest obnizenie
pracochtonnoéci i kosztu wlasnego produkcji poszczegdlnych cze-

“§ci na drodze usprawniefi walki z marnotrawstwem, usuwania

bledéw gospodarki ~ zakladéw wytwérczych, wprowadzania no-
wych metod technologicznych preceséw produkcyjnych.

Do zasadniczych zadan planu 5-letniego zaliczy¢ nalezy wresz-
cie rozszerzenie zakresu mechanizacji i automatyzacji proceséw
wytworczych, zwlaszcza w przypadkach wymagajacych wysokiej
pracochlonnoéci i duzego wysitku pracownikéw. -

Wierzymy, ze robotnicy i inzynierowie radzieccy przemystu
samochodowego i ciagrikowego oddadza swe najlepsze sily i checi
dla wykonania zadah piatego planu piecioletnicgo, a wyniki ich
pracy stanowié beda dla nas dowdd nieustannych zwycigstw w
szybkim pochodzie do komunizmu.

KOMUNIKAT W SPRAWIE KURSU PRZYGOTOWAWCZEGO DG EGZAMINU NA TYTUL INZYNIERA MECHANIKA

Sekretariat generalny SIMP informuje, ze w r. 1953/54 nie

bedzie organizowany kurs przygotowawczy do egzaminu na tytut

inzyniera mechanika.

Dotychczas przeprowadzone byly trzy turnusy kursu, na ktérych
powaina czgs¢ naszych kolegéw uzupelnita swoje braki z podstawo-
wych przedmiotéw teoretycznych, a skladajac nastepnie egzamin na
yv_yiszych uczelniach uzyskala tytul inzyniera. Naleiy pamietaé, ze
idea kurséw przygotowawczych na tytul inzyniera powstala w na-
szym stowarzyszeniu i ze pierwszy taki kurs byt organizowany przez
SIMP." Z opinii Giéwnej Komisji Uprawnied Zawodowych SIMP
wynika, ze kazdy nastepny turnus kursu wykazywal w stosunku do
peprzedniego zanizony poziom wiedzy kandydatéw. Pewna czeéé
stuchaczy zrezygnowala z nauki w czasie trwania kursu, poka‘na
iloé¢ absolwentéw kursu albo nie przystepowala wecale do egza-
minu, nie byla do niego dopuszczona albo odpadata w czasie egza-
minu.

Opinia ta jest zupelnie zrozumiata. Ustawa o tytule inzyniera,
majaca doniosle znaczenie spoleczne i polityczne, zostala wydana
w roku 1948. Uprawnieni do korzystania z niej — a wicc ludzie
pelniacy od lat obowiazki inzynierskie i posiadajacy wicloletnia
oraz gruntowna praktyke zawodowa — wykorzystali ja przede
wszystkim w okresie lat 1948 — 51, uzupelniajac swoje wiado-
moéci na kursach organizowanych przez stowarzyszenia naukowo-
techniczne i skladajac odpowiednie egzaminy. i

= W Polsce Ludowej zostaly stworzone szerokie mozliwoéci dla
zdobycia kwalifikacji zawodowych. Poza znacznie zwiekszona
siecig politechnik i szkél inzynierskich powolane zostaly do iycia
wieczorowe szkoly inzynierskie umozliwiajace studia niezaleznie
od pracy zawodowej.

Faktem znamiennym jest, ze wiréd kandydatéw na ostatnio

gnizowany kurs przygotowawczy na tytul inzyniera, powazna

ilo§¢ rekrutowala si¢ spo§réd absolwentéw technikéw i licedw za-
wodowych, ktérzy ukonczyli szkoly przed 2 — 38 laty. Mieli oni
zatem opanowane wiadomodci podstawowe teoretyczne a brak im
bylo dostatecznej wiedzy praktycznej, ktérej ukoficzenie kursu
zapewnié im nie moglo. Komisja Uprawnien Zawodowych SIMP
ra ostatni turnus mogla z trudem wytypowaé kandydatow, ktérzy
odpowiadaliby warunkom i wymaganiom ustawy z dn. 28.1.1948 r.
Obserwacje wykazaly, ze zapisanic sie ma kurs 1 otrzymane z kur-
su §wiadectwo uczeszczania, uwazane bylo jako $rodek ulatwia-
jacy potwicrdzenie praktyki zawodowej 1 tym samym dopuszcze-
nie do egzaminu na wyzszej uczelni.

Po zebraniu danych stwierdzajacych stan faktyczny i po prze-
dyskutowaniu sprawy Prezydium Zarzadu Gléwnego SIMP po-
stanowilo w rb. kursu przygotowawczego nie organizowalé i za-
wiesi¢ decyzje co do turnusu na rok przyszly.

Stanowisko Zarzadu Gléwnego SIMP w niczym nie narusza
mozliwosci ubiegania sie o potwierdzenie praktyki zowodowej na
mocy ustawy z dnia 28 stycznia 1948 r. Komisja Uprawnien Za-
wodowych SIMP w dalszym ciagu rozpatruje nadeslane i zaopinio-
wane przez oddzialy SIMP wnioski i w™ przypadku uznania ich
za uzasadnione kieruje na wyisze uczelnie.

Po ostatnio odbywajacym sie turnusie kursu pozostala pewna
nieznaczna iloéé skryptéw, ktéra byla dotychczas wydawana wy-
tacznie sluchaczom kursu. Wobec zawieszenia dzialalnoci kursu
Zarzad Gléwny SIMP zdecydowal umozliwié zakup skryptéw tym
kolegom, ktérzy zamierzaja przygotowaé sie do egzaminu na
tytul inzyniera. Skrypty te — w kompletach lub dla poszczegdl-
nych przedmiotéw — mozna nabywaé az do wyczerpania w od-
dzialach Stowarzyszenia Inzynieréw i Technikébw Mechanikéw
Polskich lub w Biurze Zarzadu Gléwnego SIMP — Warszawa,
ulica Czackiego 3/5.
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POSTEP W DZIEDZINIE OBROBKI SKRAWANIEM SAMOCHODOWYCH
KOL ZEBATYCH WALCOWYCH

Autor dokonuje pr "eglqdu wysokowydajnych obrabia-ek do kil z¢batych walcowych, przyczyn modyfikacji za-
rysu zebéw k6l oraz wymagan stawianych obrébce termicznej kot zgbatych nieszlifowanych.

Kola zebate sa elementami szeroko stosowanymi w budowie
samochodéw i ciagnikéw. Juz z natury rzeczy skomplikowana
cbrébka két zebatych przedstawia w produkcji samochodéw szcze-
goélnie ciekawy, choé trudny problem, a to z uwagi na charakter
tej produkcji. W produkeji masowej starajac si¢ obnizyé koszt
wykonania ucickamy sie do stosowania nawet bardzo kosztow-
nych obrabiarek, narzedzi i péifabrykatéw. Potokowy charakter
produkcji narzuca ponadto daino$é do wyboru takich érodkéw
produkcji, ktére zapewnia czas trwania poszczegblnych operacji
réwny lub krétszy od taktu produkcyjnego. W przeciwnym bo-
wiem razie zachodzi potrzeba uwielokrotnienia tych samych sta-
nowisk pracy. Zwigksza to pracochlonnoéé wyrobu, powierzchnie
produkeyjna i przediuza transport. Je$li awaiyé, ze istnieja za-
kiady, produkujace sto tysigcy samochodéw rocznie, a nawet
i wigcej, to oznacza to, ze takt produkcji w tych zakladach wy-
nosi zaledwie 1 — 8 minut. Nic zatem dziwnego, ze wraz z roz-
wojem przemystu samochodowego obserwujemy r()wmcz postep
w dziedzinie metod produkeji két zebatych.
= Rozpatrzmy kolejno rozwdj potrzebnych do wykonania zebéw

- $rodkéw produkeji, jakimi sa: obrabiarka, narzedzie i péifabry-
kat. Zastrzec naleiy, ze oméwienie caloksztaltu postepu w budowie
obrabiarek do kél zgbatych, przeanalizowanie geometrii narze-
dzia oraz szczegblowe oméwienie materialéw kél zgbatych i ich
cbrébki cieplnej przekroczyloby ramy jednego artykulu. Dlatego
niniejszy artykul ograniczony zostanie do przegladu tylko tenden-
cji.rozwoju wspomnianych wyzej §rodkéw produkcji.

- .Frczarki obwiedniowe }

Charakterystyczna cecha nowoczesnych, wysokosprawnych fre-
zarek obwiedniowych jest przede wszystkim ich duza sztywnoéé.
Duza sztywno$é pozwala na stosowanie wiekszych niz dotychczas
posuwéw oraz na zastapienie dwéch przejéé jednym przejéciem
nawet przy modulach érednich wielkosci. Wydajno§¢ obrabiarek
do obréobki két zebatych $rednich moduléw moie byé zatem
dzicki temu wigcej niz podwéjna. Dalszy wzrost wydajnoéci osia-
gnicty byé moze przez zaopatrzenie frezarck obwiedniowych
w szybki posuw powrotny, wlaczany przy zdjeciu obrabianego
kota. Jedna z takich nowo-
czesnych frezarek obwiednio-
wych pokazuje rys. 1.

Do frezowania ké! zeba-
tych o trudnym dostgpie,
jak np. ké} zebatych na wal-
kach rozrzadu, frezarki wy-
sokosprawne wyposazone sa
w samoczynny hydrauliczny
dosuw suportu na nastawiang
gleboko$¢ oraz samoczynne
urzadzenie zakleszczajace ten
suport przy frezowaniu (rys. ,
2). Pozwala to zautomatyzo-
waé cykl pracy frezarki, zwie-
kszajac dzigki temu mozli-
wobci pracy wielowarsztato-
wej, zwlaszcza przy jedno-
czesnym stosowaniu wysoko-
sprawnych  uchwytéw do

i . - L L L ‘
zamocowania obrabianych e 1“'1‘\1‘ == 7i . £
. VS, . owoczesila Irezar
przedmiotow. R ocbwiedniowa - !

Pod wzgl¢dem wydajno$ci nowoczesna frezarka obwiedniowa
stala si¢ zatem obrabiarka réwnorzedna dlutownicy. Odnosi sie
tn zwlaszcza do tych wypadkow gdy konstrukc]a kota pozwala
na frezowanie két w
zespolach. Pamigtaé !
réwniez trzeba, ze fre-
zowanie obwiedniowe
zapewnia lepsza wspél-
osiowo§¢é uzghienia z
osia kola. Wyjaénia to, |
dlaczego frezowanie ob-
wiedniowe z¢bow uwa-
zane jest za najkorzyst-
niejszy rodzaj obrébki
w wypadku két wykan-
czanych wiérkowaniem.
Mata iloéé réznych po-
lozen zebdw freza, tak
charakterystyczna dla
frezowania obwiednio-
wego, jest niegroina dla
két wykanczanych wiér-
kowaniem.

Frezarka obwiednio- s . X
wa pokazana na rys. 1
zaopatrzona jest réw-
niez w samoczynny, sta-
ly, poosiowy przesuw freza. Ma to na celu wykorzystanie freza
na calej jego dlugoéci bez potrzeby zatrzymywania obrabiarki.
Pozwala to réwniei uniezaleinié ilo$é przefrezowanych jednym
frezem kél od skrupulatnoéci obstugujacego obrabiarke. Urza-
dzenie jest tak zaprojektowane, ze po dojéciu freza do polozenia
krancowego i skoniczenia cyklu pracy obrabiarki, sygnal §wietlny
alarmuje o potrzebie wymiany freza, a przerwany obwéd .cle-
ktryczny nie pozwoli na uruchomienie obrabiarki przed zmiana
freza, a wlaéciwie przed przesunicciem jego wrzeciona znowu
w polozenie poczatkowe.

Rys. 2 Pélautomatyczna frezarka obwiednio-
wa z hydraulicznym dosuwem suportu na-
rz¢dziowego

Wydajno§é pojedynczej frezarki obwiedniowej/ przy frezowa-
niu k6t skrzynki biegéw samochodu nie przekracza jednak wy-
dajnofci kilku két na godzing i dlatego budowane sa frezarki
obwiedniowe, wielowrzecionowe, i

Na rys. 3 pokazana jest frezarka obwiedniowa 8-wrze-
cionowa. Na érodkowej kolumnie spoczywa glowica z 8 su-
portami narzedziowymi oraz 8 stolami-wrzecionami o osi pio-
nowej, na ktérych mocowane sa obrabianc kota. Do napedu sto-
tow dookola ich osi, jak réwnicz do napedu frezéw stuiy silnik
gléwny, umieszczony w gorze obrabiarki. Kazdy stél dzicki nie-
zaleznym skrzynkom kél zmianowych moze obracaé si¢ z réz-
na, je$li zajdzie potrzeba, iloicia obrotéw. Pozwala to na fre-
zowanie réinych iloéci zebéw na poszczegblnych wrzecionach.
Stoly niezaleinie od ruchu obrotowego .dookola swej osi obra-
cajq si¢ razem z g}byvicz‘ i suportami narzedziowymi dookola osi
obrabiarki. Mechanizm napedowy dla tego obrotu skiada sig
z oddzielnego silnika umieszczonego na podstawie obrabiarki
oraz przekladni §limakowej i skrzynki biegéw. Skrzynka biegbéw
pozwala dobra¢ szybkoié obrotu zaleinie od diugeéci cyklu ob-

"robki. Przy zakladaniu i zdejmowaniu obrabianych przedmiotéw

pracownik, obstugujacy obrabiarkg, stoi w miejscu. Stoly n
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Rys. 3. 8-wrzecionowa frezarka obwiedniowa z krzywka sterujaca

miast kolejno zajmuja polozenia przeznaczone do zakladania
i zdejmowania obrabianych przedmiotéw. Pionowy przesuw bocz-
ny i szybki przesuw powrotny stolu uzyskiwane sa w obrabiar-
kach dla obrébki két o zgbach prostych, dzieki krzywce, umiesz-
czonej w podstawie obr&biarki; z krzywka wspélpracuja rolki
poszczegblnych stoléw. Natomiast w obrabiarkach dla obrébki
z¢béw $rubowych przesuw roboczy stolu uzyskiwany jest przez
zastosowanie $ruby pociagowej oraz dzielonej nakretki. Szybki

Rys. 4. 8-wrzeclonowa frezarka obwiedniowa ze sterowaniem
elektrycznym

przesuw powrotny stolu uzyskiwany jest dzicki krzywce, ktéra
tuz przed osiagnigciem przez stél pozycji, przeznaczonej dla zdje-
cia i zalozenia przedmiotu, rozwiera dzielona nakretke Sruby po-
ciagowej, przesuwa szybkim ruchem stél; po czym nast¢puje po-
nowne samoczynne zwarcie nakretki.

Nieco odmienne rozwiazanie obwiedniowej frezarki poka-
zuje rys. 4. Sterowanie posuwow odbywa si¢ tu przez zastoso-
wanic urzadzen elektrycznych, widocznych u géry obrabiarki.
Dla szybkiego przesuwu powrotnego stoly wyposazone sa w in-
dywidualne silniki. Dzicki zastosowaniu elektrycznego sterowa-
nia uzyskano wicksza uniwersalnoé¢ obrabiarki, poniewaz ,;skok
roboczy” kazdego stotu sterowany jest indywidualnie. Na kaz-
dym z 8 wrzecion mozna zatem wykonywaé w tym samym
czasie rézne zupelnie operacje bez wzgledu na ilo§é zebdw, kat
skretu oraz szeroko§¢ kota. Dzieki elektrycznemu sterowaniu cykl
pracy obrahiarki moze nawet wynosié wiecej, niz jeden obrét.
Stosuje si¢ to wowczas, gdy czas frezowania ktérego§ kola jest
wiclokrotnie wigkszy, niz innych kél, wykonywanych przy tym
samym nastawianiu obrabiarki.

Dla ulatwienia obstugi wielowrzecionowe frezarki obwiednio-
we wyposazone s3 w przenoéniki dla wioréw oraz we wspomnia-

nc wyzej urzadzenia do samoczynnego przesuwania poosiowego

freza.

Rys. 5. 10-wrzecionowa dlutownica Fellowsa-

Waga takiej 8-wrzecionowej frezarki w pordéwnaniu z jedno-
wrzecionowa {rezerki jest wprawdzic ok. 8 razy wigksza i wy-
nosi 20 ton (dla max. & kola 150 mm), ale zajmowana powierz-
chnia jest zaledwie tylko 3 razy wicksza. Nalezy zatem stwier-
dzié, ze przy masowej produkeji kél frezarka wiclowrzecionowa
zapewnia duza oszczgdno$é micjsca i zwigksza wydajnoéé.

Dlutownice

Dtutownice Fellowsa od samego poczatku ich budowy naleza
do obrabiarek pélautomatycznych. W celu powiekszenia jednak
potrzebnej dla przemystlu samochodowego wydajnoéci musiano
i tu przej$¢ do budowy obrabiarek wiclowrzecionowych. Rys. 5
pokazuje 10-wrzecionowa dlutownice Fellowsa, ktéra jest jak
gdyby zespolem 10 niezaleznych diutownic, umieszczonych
obrotowo na_ wspélnej podstawie. Kazde z wrzecion napegdzane
jest oddzielnym, niezaleinic sterowanym silnikiem. Dzigki ste-
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rowaniu elektrycznemu na kazdym z wrzecion moie byé wyko-
nywana inna operacja, niezaleznic od ilo$ci dlugosci i kata skre-
téw zebéw. Obrabiarka moze wykonywaé na réinych wrzecio-
nach réine kola bez wzgledu na to, czy jest to uzgbienie zewng-
trzne czy wewnetrzne. Obrabiarka jest wyposazona réwniez we
wbudowany przenoénik dla wiéréw oraz wysokosprawne uchwyty
do zamocowania obrabianych przedmiotéw.

Oszczgdno$é miejsca w poréwnaniu z baterig diutownic jedno-
wrzecionowych nie jest tak znaczna, jak w przypadku frezarek
obwiedniowych, aczkolwiek bezspornie réwniez ma miejsce. Waga
ratomiast w poréwnaniu z dlutcwnica jednowrzecionowa wzrosta
niepomiernie. Obrabiarka dla ¢ max = 300 m/m, wazy bowiem
okolo 40 ton.

Rys. 6. Zasada pracy diutownicy planetarnej

Na rys. 6 pokazana jest zasada pracy innej dlutownicy wie-
lowrzecionowej tzw. dlutownicy planetarnej.

Kosztem uniwersalnoSci obrabiarki w sensie obrébki réznych
két zebatych jednoczenie uzyskano kolosalne zmniejszenie wagi
cbrabiarki przy jednoczesnym nawet polepszeniu jej sztywnosci.

Rys. 7. Dlutow'nica"»pilanetama_‘

50 — 100 két na godzing.

Waga obrabiarki pokazanej na rys. 7 wynosi zaledwie 12 ton.
Wydajno$¢ takiej dlutownicy dla przecigtnej wielkoéci samocho-
dowych kot zebatych jest podobnie jak poprzedniej rzedu 50 —
100 k6t na godzing.

Zasada pracy dlutownicy planetarnej polega na tym, ze jed-
no narzedzie o $rednicy okolo 400 m/m dlutuje 4,6 wzglednie
& ko6l jednoczeénie, zaleinie od iloéci wrzecion obrabiarki. :

Stoly-wrzeciona, niezaleznie od obrotu dookola swej osi, obra-
caja si¢ réwniez dookola osi obrabiarki, tworzac z narzedziem
w czasie dlutowania jak gdyby uklad planetarny. Narzedzie obra-
ca sig¢ oraz wykonuje ruchy dlutujace: pionowe dla zebéw pros-
tych oraz §rubowe dla zebdéw érubowych. W czasie skoku jalo-
wego narzedzia kolo obrabiane jest od niego odsuwane podobnie
jak we wszystkich dlutownicach Fellowsa. Narzedzie, jak widaé
z rys. 6, posiada grupy zebéw, przedzielone przerwami. Obrébka
z¢béw kota odbvwa sie droga stopniowego dlutowania zgbéw
przez kolejne grupy z¢bdw narzedzia, co jak gdyby dzieli te ob-
rébke na szereg przej$é, od zgrubnego do wykafczajacego.

Diutownica Fellows'a stracila w tym rozwiazaniu moinoéé
obrébki zebéw wewnetrznych. Ponadto zastosowano tu bardzo
skomplikowane i1 kosztowne narzedzie. Pomimo to rozwiazanie
z uwagi na prostote budowy obrabiarki i jej niska wage uwazal
nalezy za bardzo udane.

Obok dtutownic obwiedniowych budowane sa dla duzych wy-
dajnoSci dlutownice, dlutujace kola melods ksztaltowa. W tym
rczwigzaniu wszystkie zeby na calym obwodzie kota dlutowane
sa jednoczeénie (rys. 8).

Rys. 8. Diutowanie ksztaltowe wszZystkich zebéw kota jednocze$nie

Olbrzymie sily, jakie wystepuja przy diutowaniu ksztalto-
wym wszystkich z¢bow jednoczeénie, ograniczaja zakres tych ob-
rabiarek. Zukres budowanych checnie dlutownic tego typu wy-
rosi: maksymalna $rednica ok. 175 mm, maksymalny modut = 4.
Wydajno§é - takiej obra-
biarki {rys. 9) jest bardzo °
wysoka 1 wynosi okolo

Narzedzie stosowane w
tej obrabiarce, pokazane
na rys. 10, sklada si¢ z
szeregu nozy ksztaltowych,
umieszczonych w glowicy.

Glowica zamocowana
jest w obsadzie (patrz gér-
na cze$é rys. 10) tak, aby
noze swoimi wycigciami
opieraly sie o stozkowa
prowadnice wewnetrzng (o
mniejszej $rednicy), a swo-
imi koficami o réwniez
stozkowa prowadnice we-
wnetrzna (o wiekszej éred-
nicy). Po uruchomieniu ob-
rabiarki obsada wraz z
glowica zostaje opuszczo-

™yl

Rys, 9. Dlutownica ksztalowa
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Adhid 3
Rys. 10. Obsada glowicy i prowadnice
Rys. 10a. Glowica nozowa oraz noze i kolo obrabiane

na do polozenia pracy i w tym polozeniu samoczynnie zakle-
szczona. Przedmiot otrzymuje wtedy ruchy zwrotne pionowe:
dlutujacy — do géry i jalowy — na dél. Na poczatku kazdego
roboczego skoku obrabianego kola, wszystkie noze zostaja dosu-
nigte w kierunku promieniowym do $rodka o te sama wielko$é.
Dzieje si¢ to dzigki przesuni¢ciu w dél stozkowej prowadnicy
zewngtrznej, o ktéra opieraja si¢ noze glowicy. W gérnym mar-
twym polozeniu obrabianego kola noze zostaja lekko cofnigte, jak
zawsze zreszta przy dlutowaniu i pozostaja w tym polozeniu
w ciagu calego skoku jalowego obrabianego kola. To odsuwanie
nozy jest przesunigciem pionowym wewnetrznej prowadnicy stoi-
kowej, o ktéra noze opieraja si¢ swymi wycieciami. Naped pio-
nowych przesunieé prowadnic stozkowych sterowany jest krzywka
i mechanizmem zapadkowym. Martwy zderzak ustala koniec prze-
suwu prowadnic, zapewniajac tym samym utrzymanie nastawio-
nego wymiacu gruboéci zebéw. Zastosowanie wymiennej prowad-
nicy w stole obrabiarki umozliwia obrébke két §rubowych o skoku
nie mniejszym jednak niz 250 mm.

Widrkarki

Wibérkarki wszelkiego typu sa obrabiarkami pélautomatycz-
nymi. Wydajno§é wibrkarek jest bardzo wysoka i wynosi okolo
50 — 100 kél na godzine.

Wibérkarki z narzedziem zebatkowym mniej sie rozpowszechni-
ty, anizeli wiérkarki z kolem zg¢batym jako wiérnikiem. Tluma-
czy si¢ to miedzy innymi wysokim kosztem wiérnika, zlozonego
z segmentéw, wykonanych w bardzo wysokich tolerancjach (oo 2,5

mikrona). 'Trwalo§¢ wiérnika zebatkowego jest bardzo wysoka
i osiaga¢ moze nawet kilkaset tysiecy koét zebatych, uwzgledniajac
kilkunastokrotne jego ostrzenie.

Rys. 11.

Widrkarka uniwersalna z kolem zebatym jako widérnikiem

Wiérkarki z kolem zebatym jako wiérnikiem budowane sa
w réznych odmianach. Niektére z nich pozwalajg na zastosowa-
nie jednej tylko metody wiérkowania, inne za§ umozliwiaja dobér
metody najbardziej odpowiedniej do wiérkowanego kola. Jedna
z takich uaiwersalnych wiérkarek jest wiérkarka pokazana na
rys. 11. Obrabiarka ta pozwala na wiérkowanie kél zaréwno przy
uzyciu posuwu podluznego, jak poprzecznego czy skoénego. Wibr-
kowanie z zastosowaniem posuwu podluznego polega na tym, ze
w czasie wiérkowania przedmiot wiérkowany otrzymuje posuw
wzdluz swojej osi. Gdyby wiérkowane kolo nie posiadalo wecale
posuwu, otrzymalibySmy na powierzchni zgbéw tylko wklesniecia,
> jak pokazuje rys. 12. Przy posuwie po-
A= diuznym skok widérkowanego kola musi byé

b e

)

rowny co najmniej szerokoéci wienca zg-
batego. ,,Srodek przyporu* wiérnika z ko-
Rys. 12. Wiérkowanie
bez posuwu

a) zeby proste
b) zeby sSrubowe

tem wiérkowym nie zmienia w tej meto-
dzie swego polozenia w stosunku do z¢bdw
wiérnika (patrz rys. 13), zatem zuzycie
zebéw wiérnika nie moze byé réwnomierne, co obniza trwalo$é
narzedzia. Zaleta natomiast zastosowania posuwu podluznego jest
mozno$é uzycia waskiego, a wigc taniego widrnika. Waski wiérnik
nie zapewnia jednak przy wiérkowaniu waskich kél dobrego pro-
wadzenia. Ze wzgledu na warunki skrawania, osie wiérnika
i przedmiotu sg jak wiemy skoSne. Zmniejszenie kata pomiedzy
osiami wiérnika i przedmiotu wiérkowanego w celu poprawienia
prowadzenia, wzglednie umozliwienia widrkowania kél z kolnie-
rzem, pogarsza warunki skrawania.

Reasumujac mozna stwierdzié, ze metoda wiérkowania z posu-
wem podluznym jest najlepsza metoda dla gladkich, szerokich

két zebatych.
Wiérkowanie z zastosowaniem posuwu poprzecznego polega
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na tym, ze w czasie widrkowania kolo wiérkowane posiada po-
suw w kierunku prostopadlym do osi widrnika. Srodek przy-
poru przesuwa si¢ dzigki temu posuwowi wzdluz szerokosci ca-
lego wiérnika (rys. 13 a). Zuzycie wibrnika nastepuje zatem na
calej szerokosci réwnomiernie, co polepsza trwalo§é narzedzia
w poréwnaniu z poprzednia metoda. Poprawiaja si¢ réwniez dzie-
ki posuwowi poprzecznemu i warunki skrawania. Mozemy zatem
zwigkszy¢ szybko$é skrawania. Przy wiérkowaniu staramy sie

zawsze skrawaé z mozliwie najwicksza szybkoécig i mozliwie
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Rys. 13. Metody widérkowania kotem zebatym
" a) z posuwem poprzecznym

b)' z posuwem podluznym

‘¢) z posuwem skoénym

workorgnem

widralk

najwickszym posuwem. Skok przedmiotu wiérkowanego jest bar-
dzo maly. Wydajno§¢ tej metody jest najwicksza. Zazwyczaj wy-
starcza jedno przejécie i nie zachodzi potrzeba dosuwania na-
rzedzia. Caly proces przebiega przy stalym pionowym rozstawie-
niu osi widrnika i przedmiotu widrkowanego. Lepsze warunki
skrawania pozwalaja zmniejszy¢ nieco, w koniecznych wypadkach,
kat i)omiqdzy osiami wiérnika i kola wibérkowanego. Wada tej
metody jest szeroki, a wiec kosztowny wibrnik. Szeroko$é wibr-
nika musi by¢é nieco wicksza od szerokosci kota wiérkowanego.
Metoda ta znajduje zastosowanie przy wiérkowaniu kél waskich
(do 30 — 40 mm).

Wiérkowanie z zastosowaniem posuwu skosnego polega na
tym, ze w czasie wifrkowania kolo wiérnikowe posiada posuw
w kierunku skoénym zaréwno do osi kola widrkowanego, jak
-1 do osi wibérnika (rys. 18 c). Ta kompromisowa metoda zapewnia
lepsza trwalo§¢ widrnika oraz stworzemie lepszych warunkéw
skrawania, anizeli metoda posuwu podluznego. Dzieje sie to kosz-
tem szerokoéci widrnika, ktéry jednak moina daé o mniejszej
‘nieco szerokoéci niz przy posuwie poprzecznym.

Wydajno§é widrkarek powigkszyé mozna przez zastosowanie
“automatycznych podajnikéw®). Wydajnosé wiérkarek z takim
urzadzeniem osiagnaé moze przy zastosowaniu posuwu poprzecz-
nego 100 — 300 kol/godz.

Szlifierki i dociéraczki

Przemyst samochodowy poszedl raczej w kier:nku wyelimino-
wania szlifowania z¢béw. Tam gdzie szlifowanie zebéw ma miej-
sce, s;tosuje si¢ znane jui dawniej metody. Jedyna nowoscia sa
szlifierki, szlifujace tarczg élimakowa (patrz rys. 12). Jest to
najwydajniejsza metoda szlifowania. Nie nalezy oczekiwaé jednak
od niej dokladnodci takich, jakie sa osiagane w innych metodach.
Nalezy dodaé, ze obciaganie tarczy $ciernej jest w tej metodzie
bardzo klopotliwe, Docieran\ie két w stanie twardym znajduje
natomiast w przemyéle samochodowym powszechne zastosowanie.
Jeéli nawet pie jako operacja normalna, to jako operacja ratow-

*) Patrz: ,,Technika Motoryzacyjna* nr 7/53 ,,Zastosowanie automa-
tycznych podajnikéw przy obrabiarkach do widrkowania kot
tych — F. B.

zgba- }

nicza. Docieranie ma na celu wygladzié i poprawié zeby kola, kté-
rc po obrébce cieplnej moze mieé tendencie do halasowania. Nie
wymaga to pozostawiania nad-
datkéw na docieranie. Ope-
racja jest z natury rzeczy bar-
dzo krétka i normalne docie-’
raczki sa w stanie zaspokoié
wymagania wydajnoéci, sta-
wiane przez przemysl samo-
chodowy. Najczesciej stosowa-
ne sa docieraczki pracujace
jednostronnie, tzn. obie strony
zeba docierane sa kolejno.
Jedno z két: docieracz lub
kolo docierane jest napedzane,
a drugie hamowane. Pozwala
to na poprawienie zarysu zg-
béw i umozliwia utrzymanie
beczutkowatego ksztaltu z¢-
béw.

1

Narzedzia -do obrébki zgbéw

Na odcinku narzedzi do
obrébki zebéw nalezy zwrécié
uwage przede wszystkim na
ich geometrie zarysu. Koniecz-
ne bowiem jest w wielu wy- .
padkach odstapienie od zarysu ewolewentowego. Przyczyn :|est
kilka: odksztalcenie zebéw w czasie pracy, przygotowanie najko-
rzystniejszego zarysu do nastepnej operacji oraz skompensowanie
odksztalceh powstalych wskutek obrébki cieplnej.

= Odksztalcenia w czasie pracy kél- polegaja przede wszystkim
na ugieciu zebéw pod wplywem sily miedzyzebnej. Przy najc_zq-.
§ciej spotykanych przelozeniach wiemy, Ze na érodkowej czgbci
odcinka przyporu pracuje tylko jeden zab, a na krancowych cze-
éciach odcinka przyporu pracuja dwa zeby jednoczenie. Popra-
wimy zatem réwnomiernoéé przeniesienia ruchu, a tym samym
trwalo§¢ przekladni, jesli zmodyfikujemy zarys zebéw. Modyfi-
kacja polegaé moze na wykonaniu zcbbw ciefszych przy wierz-
cholku lub przy podstawie, wzglednie i przy- wierzchotku i przy
podstawie. Osiagnaé to moina modyfikujac zarys narz¢dzia (rys.
15). ;

)W celu unikniecia na krahcach zebéw kola koncentracji ob-
c1azenia, ktéra wywolana byé moze przez bardzo nawet maly
biad réwnolegloéci walkéw, moina nadaé zgbom ksztalt beczul-
kowaty (rys. 16). Nalezy réwniez dodaé, ze beczutkowaty ksztalt
zchbéw wibérkowanych ulatwia réwniez ich péiniejsze docieranie.
Beczulkowatoéé zebéw przy docieraniu i widrkowaniu z posuwem
podtuznym uzyskaé mozna dzigki odpowiednim urzadzeniom w ob-
rabiarce. Narzedzie pozostaje wiedy takie samo jak dla obrébki
z¢cbéw zwyklych. Przy wiérkowaniu kolem zgbatym z posuwem
poprzecznym zachodzi natomiast potrzeba wykonania widrnika
o zgbach wkleslych. Wiérkowania z posuwem skoénym nie nalezy
stosowaé przy wiérkowaniu z¢béw beczutkowatych,

Rys. 14. Szlifierka do szlifowania zg¢-
béw két tarcza §limakowa

Zaréwno widrkowanie, jak docieranie nie obrabia dna wrebu
niedzyzebnego, wobec ciego powstaje prég u podstawy ze¢ba,
ktéry moze wywolaé interferencje z kotem wspélpracujacym. Aby
temu zapobiec, mozna uzyskaé narzedzia ze zmodyfikowanym za-
rysem przy wierzchotku, albo w normalnym narzedziu powigk-
szy¢é kat natarcia o 3 — 5% Bezwzglednie lepszy jest sposéb
pierwszy. Rozlozenie naddatku na obrébke wykonczajaca przy
zastosowania zmodyfikowanego zarysu zeb6éw narzedzia ilustruje
rys. 17. .

Niektére odksztalcenia w obrébce cieplnej wymagaja row-
niez zmodyf{ikowania zarysu z¢béw narzedzia obrabiajacego kolo
przed obrébka cieplna. Kola naweglane po obrébce cieplnej po-
siadaja znicksztalcony zarys zgbéw tego rodzaju, ze zgby przy,

<
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wierzchotku sa grubsze, niz wynikaloby to z zarysu ewolwento-
wego. Zazwyczaj odwrotne zjawisko zachodzi przy stalach do
ulepszania. Wielkoé¢ i kierunek odksztalcenia mozna ustalié tyl-
ko doéwiadczalnie.

= ~X
-5-CcX 2mod
o i 4 b

2T &
W

Rys. 15. Zmodyfikowa-
2 ":,,’iyeizf,ﬁ‘,’ﬁ(‘l‘,’ przy Rys. 17. Naddgtek_ na
a) dla frezéw §lima- obrébke wykariczajaca
przy zastosowaniu
zmodyfikowanego za-
rysu z¢béw narzedzia

kowych
b) dla nozy Fellowsa

0

N

L

18 Naddatek na
szlifowanie boku

Twayen

Rys. 16. Zab beczutko- Rys.
waty

Kompcnsacj'a zmiany w czasie obrébki termicznej nie wyma-
ga zazwyczaj specjalnych narzedzi. Na ogél wystarcza glebsze
dosunigcie narz¢dzia. Rozprostowanie si¢ wskutek obrébki cieplnej
z¢béw Srubowych skompensowaé mozna juz przy widrkowaniu
kola. Zmieniamy wtedy odpowiednio kat pomicdzy osia widr-
nika, a kolem wiérkowanym.

Material két i ich obrébka cieplna

Stosowanie w samochodach stali wysokogatunkowych ulatwia
zadanie skrécenia czasu ich obrébki, gdyz pozwala na zmniej-
szente wymiaréw ko6t i watkéw. Powaine zmniejszenie kosztéw
wytwarzania uzyskujemy przez wyeliminowanie szlifowania. Wy-
maga to jednak zapobieienia lub powainego zmniejszenia od-
ksztalceh wskutek obrébki cieplnej oraz utrzymania zachodzacych
zmian wymiarowych wskutek przemian strukturalnych w mozli-
wie waskich tolerancjach. Male wymiary két i pod tym wzgle-
dem ulatwia zadanie. :

Jak wiemy, stale do ulepszania w poréwnaniu ze stalami do
naweglania daja mniejsze i odksztalcenie i zmiany wymiarowe.
Jeéli zwaiyé jeszcze, ze proces hartowania w solach cyjanowych
jest szybszy od procesu naweglania, to zrozumiale si¢ staje
olbrzymie rozpowszechnienie w samochodowych kotach z¢batych
stali do ulepszania, utwardzanych przez cyjanowanie. Pod wzgle-
dem dopuszczalnych obciazeh zebéw na zuiycie sa one zupelnie
réwnorzedne stalom do naweglania, o tej samej zawartoéci skiad-
nikéw stopowych. Utwardzanie stali do ulepszania droga har-
towania powierzchniowego daje wprawdzie najmniejsze odksztal-
cenia i zmiany wymiarowe, ale cbciazenia dopuszczalne sg wtedy
znacznie mniejsze. Dlatego utwardzanie powierzchniowe stali do

ulepszania ogranicza si¢ przewaznie do két zebatych pojazdéw
,ciezkich® (np. ciagnik). ‘

Utrzymanie odksztalcen i zmian wymiaréw w waskich toleran-
cjach wymaga stosowania materialéw o duzej jednorodnosci.
Jednorodnoé¢ materiatu konieczaa jest réwniei z uwagi na proces
widrkowania. Nie wystarcza przeprowadzenie kucia i wyzarza-
nia stale w tych samych, kontrclowanych dokladnie warunkach.
Odbiér stali powinien narzucaé waskie granice dla skladu stali
i obejmowaé ponadto kontrole wielkoéci ziarna. Komieczna jest
réwniez $cista wspélpraca warsztatu mechanicznego z hartownia.

Zmniejszenie odksztalcei uzyskaé mozna przez zastosowanie
specjalnych pras hartowniczych i trzpieni. Wazine jest réw-
niez przestrzeganie przy projektowaniu kot zasady, aby wszystkie
przekroje byly mozliwie réwne. Umozliwia to réwnomierne studze-
nie, a tym samym zmniejsza paczenie sig kot w obrébee cieplnej.

Uzycie stali do ulepszania pozwala réwniez na uproszczenie

. obrébki zlacz wielowypustowych. Je§li ograniczyé trwalo§é piasty

z otworem wielowypustowym do zakresu 25 — 400 Rc., to takie

: otwory mozna kalibrowaé przeciagaczami po obrébce termicz-

rej. Stosuje si¢ wtedy $rodkowanie (centrowanie) na $rednicy
zewnetrznej otworu wielowypustowego. Upraszcza to obrébke
walka szlifowaniem. Szlifujemy wtedy tylke érednice zewnetrzna
oraz boki wpustéw. Dla uzyskania wiekszej oszczednosci tarczy
$ciernej mozna tak zaprojektowaé frez $limakowy do frezowania
obwiedniowego watkéw, aby nadmiar pozostawiony na szlifowa-
nie zmniejszal si¢ w kierunku spodu rowka (rys. 18).

Nizsza wartoéé piasty (25 — 400 Rc) od twardoéci zebdw
(50 — 569 Rc) uzyskaé mozna albo dzigki réznej szybkoSci chlo-
dzenia wiefica zebatego i piasty, albo przez ,,wysokie odpuszcze-

1e" piasty. Pierwszy sposéb polega badZ na uzyciu wirujacych
pras hartowniczych, badZ specjalnych trzpieni. W wirujacych pra-
sach hartowniczych olej chlodzacy tworzy paraboliczne zwier-
ciadlo tak dobrane, ze piasta nie jest zanurzona w oleju, wobec
czego szybko$é jej chlodzenia jest znacznie mniejsza, anizeli zg-
béw zanurzonych w oleju. Uzycie trzpieni polega na tym, ze kola
hartujemy na trzpieniach z grubymi pokrywami zakrywajacymi
tylko piaste. Wobec znacznych réinic pomigdzy masa rdzenia
takiego kompletu oraz samym wieficem zg¢batym, szybkoéé chlo-
dzenia jest rézna, co w wyniku daje réinicg twardosci. Aby za-
pobiec zacyjanowaniu piasty, uszczelnia si¢ pokrywy sznurem
azbestowym wzglednie miedziuje si¢ piaste kola.

Przy wysokim odpuszczaniu stosujemy réwniez trzpienie z po-
krywami. Kolo po zahartowaniu grzejemy powtérnie w kapieli
solnej. Czas powtérnego grzania dobieramy tak, aby z¢by na-
grzaly sie do wlaSciwej temperatury hartowania, a piasta do
znacznie nizszej. Powtérne chlvdzenie w oleju powoduje ponow-
ne zahartowanie zebéw 1 wysokie odpuszczame piasty do zada-
nej twardo$ci 25 — 400 Rc.

sg zglasza¢ zmiany
wem 30 dni od chwili nastgpienia zmiany

we wlasciwych terenowo wojewddskich oddziatach NOT

i Technikéw w Warszawie, ul. Czackiego 3/5.

~

UWAGA
INZYNIEROWIE I TECHNICY

Na podstawie Ustawy z dnia 18 lipca 1950 r. w sprawie rejestru inzynieréw i technikéw (Dz U R P Nr 36. poz 329)
wszyscy absolwenci wyzszych i $rednich szké! technicznych obowigzan
tytulu inzyniera lub technika rejestrowa¢ si¢ w Biurze -Rejestru Iniynieréw i Technikow

Obowigzek ten dotyczy réwniez o0sob wykonujgeych czynnoser powierzane twykle inzynierom !ub technikom, badZ tei
zajmujacych stanowiska powierzane zwykle inzynierom lub technikom

Osoby, ktore juz rejestrowaly sie badz w ogdinej rejestracji (w 1930 r.). quz po dniu zakenczenia spisu, obowigzane
stopnia zawod wego lub naukowegn. miejsca pracy. stanowiska

Kto Swiadomie lub przez niedbalstwo uchyla si¢ od -bowigzkéw przewidzianych Ustawg podlega
i grzvwny albo jednej z tych kar, zgodnie z arl 9 Ustawy z dnia 18 tipea 1950 r.
Obowigzku rejestracji natezy dopelni¢ w Biurze Rejestru Inzynieréw i Technikéw w Warszawie, ul. Czackiego 3/5 lub

Zmiany poparte dokumentami nalezy zglaszaé osoblscxe iub droga koreapondenql

s3 przed uplywem 30 dni od chwili uzyskania

miejsca zamieszkania przed uply-
karze aresztu

w Biurze Rejestru lnzymerow

BIURO REJESTRU
IN7YNIEROW | TECHNIKOW
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Inz. FRANCISZEK BARAN

TECHNIKA MONTAZU KOt ZEBATYCH TYLNEGO MOSTU
SAMOCHODOW OSOBOWYCH

Metody montaiu omawiane w niniejszym artykule zostaly opracowane na podstawie diugoletniego doSwiadczenia wy-
twérni samochoddw, htérej produkcja dzienna przy dwich zmianach wynosila ponad 300 samochodéw, oraz innych fa-
bryk samochodéw osobowych, i odpowiadajq obecnemu poziomowi techniki montazu.

Kola z¢bate tylnego mostu sg elementami, ktérych wykonanie
ze wzgledu na zlozong forme geometryczng zazebienia jest trud-
ne i wymaga szczegbélnej opieki i kontroli, wskutek czego ilo§é
operacji i stanowisk kontrolnych zwiazanych z wykonaniem po-
waznié wzrasta. i
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rorcowym [ Kabino/ leslliscaste

/nocinanie wykon cxajace/

3 probo .Jﬁf)nvcy.

@dm&m]t
F AN

N

=t
&
H \
ribo wspdfpracy
\€ & [ kobina/
’
2
4 e stonowisko demontaiome
w linii monlazowej pochwy

; P -
8 A e e
Probo cichobieznosd ty/nego mostu
H / kobrna/ /
probny =

Przebies abrodk: wykarxczajqce) zebow | mantaze
2 ty/mego moslu  [rocinamse na frexorkach . Gleason °/

n /182 Ry

2b nocinanie wykonezasace
PO porylyenym wyrv ku
préby 2

o0 5. wotvk afokupcy e kotp fale 7owe
wystepuje jako jeden cespot

\ demontaz
/i '. 4inio 8

|4
||

Rys. 1.

Rys. 1 przedstawia uklad operacji obrébkowych wykoncza-
jacych i przebieg sprawdzania kél zebatych. Zagadnienie cicho-
biezno§ci nabiera tutaj szczegdélnego znaczenia i powoduje pod-
niesienie wymagan od strony kontroli produkcji. Odnosi sig to
gléwnie do skrzyni biegéw oraz przekladni tylnego mostu i spro-
wadza konicczno§é inwestowania szeregu urzadzen specjalnych
przeznaczonych wylacznie do préb cichobieznosci. Spoéréd wszy-
stkich operacji poprzedzajacych montaz najwiekszy wplyw na wy-
niki montaiu posiada operacja docierania z¢bdw.

Docieranie z¢béw

Podczas obrébki cieplnej zeby kél zebatych stozkowych. o tu-
kowych zgbach deformuja sig {odnosi sie to szczegblnie do walka
atakujacego).

Przesuniecie §ladu wspélpracy nastepuje zwykle przy lewo-
skretnym' watku atakujacym na wypuklej stronie zeba w kierunku
wyzszego koiica zeba (zazebienie systemu Gleasona),’za§ na stronie
wklestej w kierunku wierzchotka stozka podzialowego. Docieranie

ma na celu doprowadzenie spaczonego obrébka cieplng §ladu

wspélpracy do poprawnej formy, ktéra stanowi warunek cicho-
bieznoéci zespolu kél. Przy docieraniu nalezy pamigtaé o ,,spre-

Zynowaniu™*) walka atakujacego i poprawny élad wspéipracy po-
winien uwzglednia¢ tendencj¢ do wzdluinego przesuwania si¢ wal-
ka atakujacego podczas wspélpracy z kolem talerzowym pod wply-

. wem silnegy obciazenia pélosi, przewyiszajacego efekt hamowa-

nia poélosi na stanowisku w kabinie cichobieinoéci. Przesunigcia
te powoduja rozszerzenie $ladu wspélpracy na czgéci zgba, nie
wykazujacej $ladu wspélpracy w stanie nieobcigzonym.

Dazenia konstruktoréw firmy Gleason poszly w kierunku sku-
tecznego sprowadzenia §ladu wspélpracy na Srodkowa czgéé zeba
(lokalizacja $§ladu wspélpracy) podczas operacji frezowania zg-
béw (urzadzenie ,,Modified Roll" zastosowane na frezarce Gleason
nr 16). Zastosowanie urzadzenia ,,Modified Roll wyraZnie skraca
czas docierania z¢bdw oraz podnosi jako§é zazgbienia.

Montaz két zebatych tylnego mostu

Poprawnie przeprowadzony montaz kél zebatych tylnego mo-
stu opiera si¢ na wynikach docierania. Wielko$¢ przesuniecia
watka atakujacego od wymiaru nominalnego OM (rys. 2) musi
byé uwzgledniona podczas
przebiegu montazu. Przesu- e
nigcia tych wielkoéci 0,1
do 0,2 mm wystgpuja w
wyniku doboru najkorzy-
stniejszego polozenia wal-
ka atakujacego w stosun-
ku do osi kola talerzowego
podczas operacji dociera-
nia zebéw. Wielko$é tegn
przesunigcia musi byé wy-
raznie oznaczona po do-
cieraniu na czolowej po-
wierzchni watka atakuja-
cego. Dbaloé¢ o wyniki
montazu powinna przebie-
ga¢ w 2 kierunkach:

1) zapewnienia poprawne-
go §ladu wspélpracy za-
zebiania,

2) maksymalnego ograni-
czenia luzéw osiowych
w lozyskach walka ata-
kujacego. '
Spetnienie tych dwéch warunkéw stanowi zapewnienie cicho-

bieznoci zespotu (pomijajac wypadki halasowania zespolu po-
wodowane gloéna praca lozysk). Poprawny §lad wspélpracy uzy-
skany w wyniku operacji docierania zebéw nie ulegnie przesu-
nieciuy, jezeli odleglo$é montazowa (OM) walka atakujacego w obu-
dowie przekladni bedzie odpowiadaé wymiarowi OM, przy zacho-
waniu ktérego walek atakujacy zostal dotarty z kolem talerzo-
wym. . -

Przestarzale metody montazu opieraly si¢ glownie na wra-

zeniu stuchowym i wzrokowym doéwiadczonego pracownika, ktéry

na podstawie zmian §ladu wspélpracy i stopnia halasowania ze-
spotu két okreslat polozenie watka atakujacego w obudowie prze-
kiadni. Metoda ta nawet przy najlepiej wykwalifikowanym per-
sonelu sprowadzala koniecznos¢- kilkakrotnych zmian polozenia

umte

) ok wsuniety

Przesuniecie wotko dlokusacego
ThM/182 k2
Rys. 2.

\

*) Durchfederung
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osiowego watka atakujacego przed ostatecznym jego wbudowa-
niem do obudowy przekladni.

) Co TABLICA I
Przebieg montazu

i Miejsce L. j
Nr » 5 Czas
operacji niy;s)lazle Nazwa czlynno§c1 W
a) Obudowa mechanizmu réznicowego
10 L, Montaz satelitéw, sworznia sateli-
téw i koronek w obudowie 2.92"
20 L, Wkrecenie §rub mocujacych 1.57
30 L, Dokrecenie §rub 1.35"
40 P, Wecisnigcie dwoch lozysk na obu-
dowe 0.52'
~ b) Obudowa lozysk walka atakujacego -
10 A Ustalenie luzu osiowego w tozyskach| 1.75
20 P, | Wciénigcie tozyska na walek ata-
kujacy 1.35
30 A Przygotowanie podktadek zabez-
pieczajgcych i dokrgcenie nakretki
| kulistej 0.48"
¢) Obudowa przekladni
10 L, Wkrecenie dwéch §rub mocujacych
* w obudowe z watkiem atakujagcym| 1.35’
20 L, Wmontowanie obudowy watka ata-
2 kujacego i zakrgcenie dwoch na-
kretek 1.85"
30 L, Wmontowanie obudowy mecha-
nizmu réznicowego 1 ustawienie
nakretek 2.75
40 U Ustawienie watka atakujgcego i lu-
zu migdzyzebnego 2.88"
50 K Préba cichobiezno$ci wykonuje
kontrola

W wyniku stalego wzrostu wielkosci produkcji i wobec stale
wzrastajacych wymagaf od sirony cichobieznoéci zespolu wy-
stapila konieczno$é zastosowania specjalnych przyrzadéw, zapew-

] Tulejka dystensowa

Nolek alakujacy whoiyskowony bezpoiredni
v abudowie pnzkbdm

Typ 8.

ONy

77 /182 R>
Rys. 3. . :

1. Montaz zostanie przedstawiony na -planie uktadu montazu
(rys. 4).

Montai z czeSciowym zastosowaniem specjalnych przyrzadéw
montazowych. ’

Tablica I przedstawia przebieg montazu kél zebatych w obu-
dowie typu A przy uzyciu nowoczesnych przyrzadéw montazowych.
W tym wypadku wymagania montazu spowodowaly zmiang planu
operacyjnego przez wprowadzenie dodatkowej operacji szlifowa-
nia powierzchni czotowych walka atakujacego. Operacja powyisza
jest zwiazana jedynie z przebicgiem montazu i prowadzi do uzy-
skania statej wysokosci ,,H* walka atakujacego. W wyniku wpro-
wadzenia opisanego ukladu montaiu oraz po wprowadzeniu spec-
jalnego ulepszonego przyrzadu do szlifowania walkéw atakujacych
(szlifowanie & zewn. pod tozyska) uzyskano znaczne zmniejsze-
nie ilo§ci wiérnych obiegbw powodowanych halasowaniem zespo-

niajacych Scisle okre§lenie polvienia walka atakujacego w sto-  léw.

sunku do osi kola talerzowego w zaleino$ci

od tolerancji wykonania obudowy przekladni Obiegwtomydla hatasu- = X
(wymiar OM) oraz tolerancji wysokosci lozysk Jacych zespotow

walka atakujacego (wymiar — h) i po uwzgle-
dnieniu przesuniecia walka atakujacego pod-
czas operacji docierania z¢béw. Uzupelnienie
gléwnej. grupy przyrzadéw montazowych sta-
nowia przyrzady pomocnicze do doboru pod-
ktadek..do tulejek dystansowych oraz do po-

balenia docieraczek

st
miarii luzu osiowego loiysk walka ataku_|a,- ot kontral

cego.

Zastosowanie tej grupy urzadzen prowadzi

do utrzymania wielkoéci osiowego luzu funk-

cjonalnego w granicach 0,02 — 0,03 mm i do

wyeliminowania ,sprezynowania” walka ata- kabina

kujacego. Trzecia grupg przyrzadéw stanowia
urzadzenia zwiazane z czynno§ciami monta-
zowymi niezwiazanymi z montazem zazebienia.
Przechodzac do szczegdlowego omoéwienia
metod montazu nalezy dokonaé podzialtu, kté-
1y jest uzalezniony od rozwiazania konstrukcyjnego obudowy
przekladni.
I. typ A — walek atakujacy ulozyskowany w obudowle tozysk
(poz. 5 tablica I).
I1. typ B — walek atakujacy ulozyskowany bezpoérednio w obu-
" dowie przekladni (rys. 8).
Podobnie do montazu obudowy typu A4 przebiega montaz w obu-
dowie typu B przy zastosowaniu zespolu przyrzadéw montazowych.

Linia mont.
tylnegomosty -

l Uktad montazu

kol zebatych

tylnego mosty
w obudowie

Droga
tran sporto-
-wa

" T™M/I8204
Rys. 4.
L; — pas montazowy obudowy mechanizmu réZnicowego
L, —pas montazowy obudowy przekladni
P — prasy
U — przyrzad do okre§lenia §ladu wspélpracy przed kabina cichobieznos$ci

‘A — pas montazowy walka -atakujacego w obudowie

B — pas demontazowy

C — D — transportery rolkowe,
K — kabiny cichobieznoéci

W — wykarnczanie n

R — transporter skoény
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, TABLICA II
Montaz két zebatych w obudowie typu ,,A%¢

L.p. Nazwa czynnofct Szkic L.p. Nazwa czynnosci © Szkic

Montaz obudowy waltka ataku-
5 1 jacego

Wociskanie pier§cieni loZzyskowch |- .

1 zewnetrznych,

Prasa hydrauliczna

6 | Dokrgcanie nakretki kulistej .
P .

Pomiar odlegloéci migdzy plasz- | *
czyznami oporowymi pier§cieni

3 lozyskowych w celu dobrania
2 podkiadki dystansowej.

Prasa hydrauliczna

Cechowanie czujnika przy pomo-
cy wkladki wzorcowej

L | @

Sprawdzenie wielko$ci luzu osio-
7 wego w lozyskach watka ataku-
jacego (0,02--0,03 mm)

RGN

prignado
dridtamy hydraulicingm
rrlier .o

Dobér podkladkl ,,a“ pod prasg

hydrauhczna
: {
Montaz walka atakujgcego w obu-
, 8 dowie przekiadni.
P — Przyrzad do sprawdzania po-
lozenia walka atakujgcego
4 Weciénigcie pier§cienia wewnetrz- R

nego na walek atakujacy

- ZOBOWIAZANIE

pracownikéw Redakcji i Administracji Czasoplsm Technicznych NOT dla, uczczenia 36 rocznicy Rewolucp Paz-
dziernikowej.

Pracownicy Czasopism Technlcznych NOT - zebrani na naradzie produkcyjnej w dnlu 12 paidziernika 1953 r.
dla uczczenia 36 rocznicy Wielkiej Rewolucji PaZdziernikowej postanowili
przyspieszy¢ bieg wszelkich prac redakcyjnych oraz skrécié poszczegolne etapy produkcji czasopism tak dalece, aby
umozliwi¢ oddanie wszystkich zeszytéw grudniowych do kolportazu do dnia 10 grudnia br. zamiast przewidzianego

+ w planie terminu 22 grudnia.
Zobowiazanie to umozliwi pelne wykonanie planu wydawniczego na rok 1953, la,czme z planem wykorzystania

$rodkéw finansowych preliminowanych na rok biezacy oraz spowoduje unormowanie i przyépieszenie termmow uka-
zywania si¢ czasopism w 1954 r. do 15 kaidego miesizca.

Z uwagi, ze wykonanie powyiszego zobowigzania .wymaga $cislego przcstrzcgama uzgodnionych harmonograméw
pracy drukarni, pracownicy czasopism technicznych NOT zwrécili si¢ z apelem do Kolegéw Poligraféw w drukar-
niach DSP i im. Rewolucji Pazdziernikowej. oraz RSW ,Prasa“ o pomoc i wspélprace w wykonaniu ich zobowiazan.
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Mgr inz. WLADYSLAW MATZKE

MOZLIWOSCI ROZWOJOWE SILNIKOW SPALINOWYCH DUZE) MOCY
DO POJAZDOW: MECHANICZNYCH

Zadaniem tego artykulu jest przedstawienié dazen i osiagnigé
w dziedzinie silnikéw trakcyjnych duzej mocy. Bez przerwy trwa-
ja usilowania zmierzajace do powickszenia jednostkowych mocy
silnikéw z litra, zmniejszenia zuzycia paliwa i jednostkowego cie-
zaru. Odnosi sie to zaréwno do silnikéw nisko- jak i wysokoprez-
nych. Jednoczeénie powoli, lecz stale chlodzenie powietrzne wy-
piera chlodzenie wodne.

Pomimo bardzo obiecujacych wynikéw uzyskanych w grupie
silnikéw wysokopreinych z doladowaniem coraz czebciej pojawia
si¢ ich powazny konkurent — turbina spalinowa pod wzgledem
jednostkowego zuzycia paliwa. Nie moZe ona na obecnym etapie
rozwoju wspdlzawodniczyé nawet z silnikami niskopreznymi, po-
niewaz niajnizsze zuzycie paliwa wynosi: dla mocy rzedu 4000
KM — 380, a dla.najmniejszych (turbina Szydlowskiego) 430
G/KM god..

Turbina natomiast posiada nastepujace zalety:

1) Duza moc przy malym gabarycie.

2) Bardzo niewielki cigzar.

8) Liniowy przebieg momentu obrotowego, ktéry przy np;, jest
dwa razy wickszy od momentu przy rp...

4) Powszechnie uzywanym paliwem jest nafta, ktérej cena jest

o polows nizsza od ceny benzyny.

5) Bardzo male zuzycie oleju, ktére w silnikach wysokoprg¢inych
stariowi okolo 10% ceny paliwa.
6) Niskie temperatury otoczenia nie przedluzajq czasu rozruchu.

Do wad turbiny spalinowej oprécz wymienionej na wstepie
(duze jednistkowe zuzycie paliwa) nalezy dodaé jeszcze druga
zasadnicza wade — wzrost jednostkowego zuiycia paliwa przy
malych obrotach i malym obciazeniu (rys. 1 — powolna jazda po-
jazdu).
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. osiowe.

Wysokie obroty turbin gazowych dochodzace do 85000 obr/min
powoduja koniecznoéé stosowania reduktoréw obrotéw (przed
skrzynia biegéw). :

Oméwie po kolei mozliwoéci obnizenia jednostkowego zuzy-
cia paliwa w turbinie spalinowej, ktére jest tak duze z powodu
zbyt niskiej temperatury gazéw spalinowych przed turbing. Tem-
peratura ta zawiera sie w przedziale od 600 do 8500 C. Przy niz-
szych temperaturach pracuja turbiny przemystowe i kolejowe,
a przy najwyiszych — lotnicze. Im wyisza temperatura gazéw,
tym wyzsza sprawno$é obiegu, lecz i krétszy czas pracy lopatek
wirnika turbiny.

Temperature gazéw przed turbing obniza si¢ obecnie do powy-
zej podanych przez odpowiedni nadmiar powietrza, ktéry wynosi
okolo 4 przy pelnym obciazeniu i dochodzi do 6,7. Réinymi spo-
sobami obniza si¢ temperature lopatek wirnika turbiny, ale na
tej drodze niewiele bedzie moina zdzialtaé.

Otrzymanie nowych materialow zaroodpornych o duzej wytrzy-
malodci na zmeczenie i pelzanie jest -zagadnieniem kluczowym.
Wykonuje sie préby lopatkami poddanymi dzialaniu gazéw o tem-
peraturze 12000 C. Obecnie przyjmuje si¢, ze turbina powinna
pracowaé do ,przegladu® okolo 1000 godzin, w tym 300 godzin
na pelnym obciazeniu. Stowo przeglad ujeto w cudzystéw, ponie-
waz s3 to dane katalogowe, a jest rzecza powszechnie znana, ze
np. niemieckie silniki odrzutowe posiadaly lopatki turbin wyma-
gajace wymiany po 30 godzinach pracy. Podwyziszenie spraw-
noéci obiegu zmniejsza jednostkowe zuiycie paliwa, ale jedno-
cze$nie przy§piesza konieczno§é wymiany lopatek wirnika tur-
biny. '

Drugim czynnikiem

Y
wplywajacym na jednost- & 1024

= : D
k.o’w‘e zuiycie paliwa jest S <800
cisnienie wytwarzane w :z z
sprezarce, lecz $ciéle zwia- .3{500
zane ze wzrostem tempera- < NAS

. . < 400 il
tury. W jednostopniowych & \ =
sprezarkach odérodkowych § 20017
‘osiagnieto stopien spreza- o% 0

nia — 3,8. Chcac go pod-
wyzszy¢ trzeba dodaé je-
szcze jeden stopien spre-
zarce. W malych turbinach
spalinowych powszechnie
stosuje si¢ sprezarki od-
srodkowe, a w duzych —

2 4 6§ 9

Stosunek sprezania
w sprezarce

?"M/M{R)
Rys. 2. Jednostkowe zuzycie paliwa tur-
biny spalinowej obliczone dla:
a — obiegu bez wymiennika ciepta
b — z wymiennikiem ciepla
Zalozono temperature spalin przed tur-
bina 8000C i stopien odzyskania ciepla
w wymienniku 60%

Znaczne obnizenie jed-
nostkowego zuzycia paliwa
otrzymuje si¢ w turbinie
spalinowej przez zastosowanie wymiennika ciepta, w ktérym spa-
liny uchodzace z turbiny podgrzewaja powietrze plynace ze spre-
zarki do komér spalania, W zaleinoSci od sprawnoéci wymiennika
i jego wielkosci mozna odzyskaé rézine ilosci ciepla i tym mniej--
sze, im silnik posiada wyzszy stopief sprezania. Zastosowanie wy-
miennikéw moze daé zmniejszenie jednostkowego zuiycia paliwa

do 250—300 g/KM godz. przy sze$édziesigcioprocentowym odzy-
skaniu ciepla. Nie posiadam danych co do przypuszczalnych wiel-

koéci wymiennikéw. Rys. 2 ilustruje jednostkowe zuzycie paliwa
w turbinie spalinowej bez i z wymiennikiem, przy réinych sto-
pniach sprezania sprezarki..
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Rys. 3. Schemat najprostszej turbiny spalinowej — jednowatowej Rys. 4. Sghemat dwuwatowej turbiny spalinowej

Réwniez duzym ulepszeniem turbiny spalinowej  jest moino$é
niezaleznej regulacji turbiny przy zachowaniu maksymalnego
stopnia sprezania sprezarki, przez wprowadzenie turbiny dwuwa-
lowej. W takich turbinach jeden wirnik turbiny napedza sprezar-
ke, a drugi napedza pojazd. Turbine najprostsza, tj:-jednowa-
towa przedstawia rys. 8, dwuwalowa za$ rys. 4. Poréwnanie prze-
biegu mocy i momentéw obu tych typéw przedstawiaja rys. 5 1 6.
Nalezy nadmienié, ze przebieg momentu turbiny dwuwatowej jest
tak korzystny, Ze moze zastapi¢é moment odpowiedniego silnika
tlokowego sprezonego z tréjbiegowa skrzynia biegdw.

Obserwujac ciagly wzrost jakoéci materialéw do wyrobu lo-
vatek turbinowych, moina si¢ spodziewaé, ze postep nie ulegnie
zahamowaniu. '

Moc turbing na wale napedowym.

Moment turbing napedowe;.

Obroty watu napedowego Obroty watu napgdoweqé

TM[134R6

Rys.” 6. Przebieg momentu

obrotowego turbiny jedno- i

dwuwatowej w funkcji obro-
téw walu pednego

Réwniez obserwuje si¢ staly wzrost sprawno$ci jednego stop-
nia docho'dzacych do 86%0 dla sprezarek i do 90% dla turbin.
Badania komér spalania, ktérych sprawno$ci sa jeszcze wyzsze,
pochionely wielkie iloéci §rodkéw materialnych. Wyzej wspom-
riane bardzy dobre sprawnoéci posiadaja turbiny spalinowe tyl-
ko w tych warunkach pracy, na jakie.zostaly obliczone.

.-Rozwiazanie problemu wymiennika ciepta, podwyiszenie tem-
peratury gazéw do 12000 C by¢ moze umozliwi zdobycie rynku
samochodowego przez turbiny spalinowe nawet o mocach mniej-
szych od 100 koni. Jednak oczekiwanie moze trwaé dlugo. Nato-
miast w warunkach sprzyjajacych i przy bardzo wielkim zapo-
trzebawaniu mocy, nalezy si¢ spodziewaé szybszego wprowadze-
ma turbin na rynek. Bezsprgzarkowy silnik wysokoprginy o mo-

T™/i84R5
‘Rys. 5. Przebieg mocy turbi-
ny jednowalowej i dwuwalo-
wej w funkcji mocy

¢y 1000 KM (przy n = 2000 obr/min) w poréwnaniu z silnikiem
niskopresnym o tej samej mocy i n = 2600, bedzie olbrzymem.
Stosunek ich pojemnosci bedzie wynosit 65 : 35 litréw. Tam gdzie
miejsca jest malo, duze silniki nie sa chetnie widziane i tam
wlaénie turbina spalinowa znajdzie zastosowanie.

Iloé¢ czeéci w dwunastocylindrowym silniku tlokowym, ktére
wymienia si¢ badz poddaje precyzyjnym zabiegom obrébczym
podczas okresowych napraw, jest bardzo wielka. Turbiny spali-
nowe natomiast wymagaja wymiany lopatek wirnikéw turbin, kil-
ku tozysk kulkowych i blaszanych lsomc')r spalania.

Nalezy teraz dokonaéprzegladu _postepu w silnikach ttokowych.
Zagadnienie duzej mocy jednostkowej z litra laczy si¢ nierozer-
walnie ze érednim ciénieniem u%ytecznym i obrotami silnika. Dla
jasnego sformulowania zagadinienia przeplywu czynnika przez
przewody glowicy i gniazda zaworowe, w rozwazaniach nie beda
brane pod uwage nastepujace parametry: p, stopiefi sprezania,
zawirowanie, tenfperatura cylindra tp.

Oddzielnie bedzie oméwione doladowanie.

W grupie silnikéw wysokopreznych najwieksze p,=7,6 kG/cm?
przy n = 2000 obr/min posiada wysokoprezny silnik z bez-
posrednim wtryskiem. Jest nim dwunastocylindrowa ,, Tatra“ chto-
dzona powictrzem. Dotychczas wigkszo$¢ silnikéw wysokopreinych
posiada — p, nieprzekraczajace 6,5 kG/em? przy réinych sposo-
bach zawirowania. Nic nie wskazuje na to, aby sytuacja miala
ulec zasadniczej zmianie,

W grupie silnikéw niskopreinych silniki gérnozaworowe po-
siadaja znacznie wigksze — p, od dolnozaworowych przy tych sa-
riych stopniach sprezania i obrotach. Dla porédwnania podam da-
ne charakterystyczne dolnozaworowego nowoczesnego silnika sa-
mochodu ,,ZIM“. Réine stopnie sprezania i réine liczby obrotéw
stosowane w rdinych silnikach utrudniaja sprowadzenie staty-
styki do wspélnych warunkéw. W tablicy I zestawiono dane
charakterystyczne kilku silnikéw gérnozaworowych.

TABLICA I
_ . Obroty na Jednostkowa
Silnik minute & FPe moc z litra
A 2800 6.2 7.4 20
B 3000 5,8 7 23
C 3100 6 6,7 23
D 73200 5.9 6 21.5
E 3400 6 5,6 25
F 3500 6,25 6,95 on/
G 3900 6,45 6.6 28,6
H 4000° 6,25 (6.4 27,4
Z1 M 3600 6,7 6,85 27.2
© sy przy 3000 7.6
% 2600 17,96
o m 2200 8.25 = mnks




ZESZYT 11

TECHNIKA MOTORYZACY]JNA

333

Z powyzszej tablicy wynika, ze tafiszy w produkcij silnik dolno-
zaworowy, pod wzgledem jednostkowej mocy z litra, osiagnat wy-
sjoki poziom silnikéw gérnozaworowych. Dla pordwnania tych
warto§ci w tablicy 2 zestawiono dane charakterystyczne silni-
kéw specjalnych dusej mocy. Poréwnanie obu tablic wykazuje, ze
silniki specjalne maja znacznie wyzsze — p,. Silnik | osiaga wy-
sokie p, przy 2600 obr/min przez zastosowanie czterech zaworéw
w jednym cylindrze i niezbyt duzej $redniej predkoéci tloka. Sil-
nik K przy wysokiej$rednicj predkosci ttoka osiaga p = 8,25 przy
jednej parze zaworéw, przy czym zawér wlotowy posiada bardzo
duza $rednice. Silnik z jedna para zaworéw jest tafiszy od cate-
“ozaworowego. Silnik L posiada bardzo duia jednostkowq moc

: litra i cenna zalete polegajaca na tym, ze konstruktorowi udato
i¢ umieécié oba zawory po jednej stronie glowicy, co pozwala
1a zastosowanie jednego walka rozrzadczego do napqdu popycha-
czy dla obu rzedéw cylindréw (uklad V).

TABLICA II
‘ Obroty na Srednia Ilo§¢ |Jednostkowa
Silnik [~ L% ¢ |predkosé | P, :
minutg ttoka zaworéw | moc z litra
J - 2600 7,25 13,2 | 10 4 29,5
K | 3200 6.8 15.4 6.8 2 29,3
L 4000 8,5 10,6 8 2 36

Dla pelnego na$wictlenia zagadnienia poréwnamy te osiag-
aigcia z osiagami bezsprezarkowych silnikéw lotniczych chlodzo-
aych powietrzem. Poniewaz wickszo$¢ silnikéw lotniczych ma obro-
ty zawierajyce sie w przedziale od 2000 do 2200 obr/min, podam
tylko dane jednego, ktérego obroty maksymalne wynosza 2600.
Bedzie to stanowié dolng granice . obrotéw silnikéw specjalnych
zamieszczonych w tablicy 2.7 Silnik ten przy ¢ = 6 osiaga
orzy obrotach maksymalnych — p = 9,8 kG/ecm®. Poréwnujac
soprzednio rozpatrywane wyniki z silnikiem J o wyiszym stopniu
iprezania i o czterech zaworach, mozna zaryzykowaé wniosek, ze
zaréwno silnik K jak i L w okolicy 2600 obr/min posiadaja p,
wynoszace okolo 9 kG/cm?.

Osobna grupe stanowia jednocylindrowe gérnozaworowe sil-
niki motocyklowe, ktérych szczytowe wartosci p, dochodza do
10,8 kG/cm? nawet przy n = 4000 obr/min i ¢ = €9. Jeszcze
wyzsza wario$¢ p,, bo wynoszaca 11,97 kG/cm? przy n = 6400
. & = 8 osiagnigto w czterozaworowym silniku. Niestety w sil-
iikach wielocylindrowych wyniki te nie sa powtarzalne ze wzgle-
lu pa wzajemne oddzialywanie cylindréw.

Pamigtajac o zalozeniach, rozpatrzymy sprawe przeplywu czyn-
nika przez przewody wlotowe i wylotowe glowicy. Brak danych
teoretycznych dotyczacych przeplywu przez zawory, poza zasa-
dami ogdélnymi, uzupelnil juz kilkana$cie lat temu Tanaka. Od
wielu lat uzywa si¢ w lotnictwie metody eksperymentalnej, pole-
gajacej na pomiarze wydatku powietrza przeplywajacego przez
przewéd wlotowy glowicy w funkcji skoku zaworu. Na podsta-
wie tych. pomiaréw i.poréwnania z wykonanymi przewodami, wy-
tigga si¢ wnioski i koryguje zaprojektowany przewéd. Dotychczas
nie spotkalem uogélnien wyciagnietych z takich pomiaréw, ktére
oy dawaly nowe mozliwosci . powickszenia p.» przez zmniejszenie
strat na wlocie do cylindra.

Jednym z radykalnych sposobéw jest zastosowanie dwu zawo-
réw wlotowych i stosunkowo malej $redniej predkodci tloka.

Znaczny wzrost p, dochodzacy do 14 — 16%0 moina otrzymat
przez zastapienie gaznika pompa wiryskujaca paliwo bezpo$red-
nio do cylindra. Zaznaczy¢ jednak nalezy, ze wzrost ten otrzy-
muje si¢ przy maksymalnych obrotach silnika .W zaleznoéci od
wielu czynnikéw wzrost mocy maksymalnej moie byé znacznie
niniejszy.

Zupelnie przypadkowo na wzrost p, ma wplyw zastapienie
chtodzenia wodnego powietrznym i zastosowame cylindréw alumi-
nllowy.ch w silnikach benzynowych. Poniewaz aluminium posiada
okolo trzykrotnie wigksze przewodnictwo cieplne od zeliwa, wigc
przy tymlsamym paliwie mozna stosowaé wyzsze stopnie spreza-
nia, co powoduje wzrost mocy o 10%. W silnikach tych zuzycie
mocy na naped wentylatora jest pokryte z naddatkiem.

Doladowanie trakcyjnych silnikéw benzynowych z wyjatkiem
wyScigowych dotad nie bylo stosowane. Niekiedy dla chwilowe-
go powiekszenia mocy wilacza sie¢ sprezarke napedzana przez sil-
nik, co jednak powoduje wzrost jednostkowego zuzycia paliwa
do okoto 280 — 300 g/KM godz. Przy p, = 14 kG/em? i n = 2200
jednostkowa moc z litra wynosi okolo 32 KM. -

Takie samo urzadzenie spotyka si¢ w grupie silnikéw wysoko-
preznych, lecz czgéciej z turbosprezarka, ktéra wykorzystujac cze$é
cnergii zawartej w spalinach, obniza znacznie jednostkowe zuzy-
cie paliwa. Przez doladowanie czternsuwowych wysokopreinych
silnikéw osiaga si¢ normalnie wzrost mocy o kolo 80%. Ze
wzgledu na wysoka temperature spalin silnikéw benzynowych
okres pracy turbiny jest krétki.

Turbiny spalinowe na gazy wylotowe napedzaja sprt}iarkvi od-
§rodkowe lub pojemnofciowe.

Sprqzarkl odérodkowe posiadaja wicksze sprawnosc1 dajac wyz-
sze ci$nienia przy wyiszych obrotach.

Sprezarki objetoSciowe sa lepsze pizy nizszych obrotach silni-
ka. Te¢ niedogodnoéé sprezarek odérodkowych na niskich obrotach
silnika rozwiazala z powodzeniem firma ,,Saurer?, lecz sposéb
ten nadaje si¢ wylacznie do rodzaju zawirowania przyjetego przez
nia, :

Obecnie wytwarzane wysokopreine silniki czterosuwowe wypo-
sazone w turbosprezarki posiadaja b, = 3 —96 kG/cm?, co sta-
nowi wzrost dochodzacy do 26%.

Prasa podaje, ze podczas préb z do$wiadczalnym silnikiem
wysokopreznym z doladowaniein osiagnigto p, = 15 a nawet
21 kG/cm?; co stanowi wzrost ¢ 200% w odniesieniu do o= T.
Jednostkowe zuzycie paliwa wynosi dla tych wartoici: 140 — .150
2/KM godz. Maksymalne ci$nienia dochodza do 118 — 126 kG/cm2,
pizy czym cieplne obciazenie tloka wzrosto tylko o 30%. ]edynym
zastrzezeniem jest to, ze silnik jest wolnobieiny.

Drugi rdéwniez obiecujacy jest silnik czterosuwowy 2z dota-
dowaniem osiagajacy p, = 11,8 przy n = 4000, co daje jednost-
kowa moc z litra — 53 konie. Silnik ten nawet przy n = 6000
obr/min nieznacznie tylko zwickszyl swe jednostkowe zuzycie pa-
liwa. Wyniki te u7yskano przez zastosowanie specjalnej pompy
wtryskowej zwanej ,,dwutarczowa _

Przyszloéé okaze, w Jaklm stopniu silniki te spelniaja pokladane

-w nich nadzieje.

W walce o wprowadzenie wszechstronnej mechanizacii

o oszczednoéé surowcdw i energii

o podniesienie produkcii

o wzrost wydajnosci

niezbedng pomocq jest ksiqzka i prasa techniczna.
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Mgr inz. MACIEJ BERNHARDT

CHARAKTERYSTYKI POMP WTRYSKOWYCH

Artykul zawiera pelng charakterystyke pompy wiryskowej, obejmujacq charakterystyke konstrukcyjng, liczbowaq,

stanu technicznego i pracy.

Autor omawia poszczegdlne charakterystyki, sposoby korygowania charakterystykz pmcy pompy oraz wplyw jej na

charakterystyke zewnetrzng silnika.

Dzial osprzetu silnikowego w polskiej literaturze technicznej
jest wyjatkowo ubogi i brak jest publikacji obejmujacych nieco
szerzej problemy dotyczace elektrotechniki samochodowej, karbu-
racji i urzadzen zasilajacych silniki wtryskowe. Szczegélnie wo-
bec rozwoju i wzrostu zastosowania silnikéw wtryskowych, wy-
daje si¢ celowe poruszenie zagadnien zwigzanych z ich ukla-
dem zasilania.

Niesposob oczywiScie w krétkim arytkule wyczerpaé catko-
wicie tak obszerny temat. Celem niniejszego artykulu jest poda-
nie w encyklopedycznym skrécie gléwnych cech charakterystycz-
nych pomp wtryskowych i zwrocenie uwagi czytelnika na te ich
wladciwosci, ktére maja zasadniczy wplyw na prace zasnlanego
przez nie silnika.

Charakterystyki pomp wtryskowych

Pod nazwa charakterystyki dowolnego mechanizmu czy urza-
dzenia rozumiemy zbiér wykreséw, zaleinoéci funkcjonalnych
i danych liczbowych oraz opisowych, ktére okreélaja calkowicie
lub z pewnego punktu widzenia ich whaéciwoéci.

Co do pomp wtryskowych nastepujace cztery charakterystyki:

1. konstrukcyjna,

2. liczbowa,

3.  stanu technicznego,

4. pracy,
okreflaja jej wszystkie wlaSciwoéci i pozwalaja wysnué wnioski
o przydatnoéci do silnika wysokopreznego okreslonego typu.

1. Charakterystyka konstrukcyjna

Pompy wiryskowe wspéblczesnych silnikéw samochodowych
i ciagnikowych sa niemal wylicznie budowane o stalym skoku
tloczka. Rozwiazanie takie choé powaznie komplikuje wykonanie
samego tloczka, upraszcza konstrukcje jego napedu i zmniejsza,
w poréwnaniu do innych rozwiazan, sile regulatora potrzebna
do zmiany wielkosci wtrysku w czasie pracy pompy. Pompy o sta-
lym skoku tloczka dzicki swej prostej konstrukcji i niewielkiej
ilo§ci czesci -ruchomych o znikomej masie doskonale nadaja sie
do silnikéw szybkoobrotowych.

Pompy o :zmiennym skoku tloczka odznaczaja sig prostsza
konstrukcja czeéci precyzyjnych, natomiast ich mechanizm nape-
dowy jest znacznie bardziej skomplikowany. Zastosowanie ich
we wspblczesnych szybkoobiotowych silnikach jest znikome i ra-
czej nalezy traktowal takie rozwiazanie jako wychodzace z uiy-
cia. Przykladem zastosowania -takiej pompy moze byé wolno-
bieiny silnik trakcyjny ciagnika Ursus-45.

Rys. 1. Tloczki pomp wirysko-
wych o réznym uksztattowaniu
krawedzi sterujacych

Istnieja réwniez inne typy pomp wtryskowych, w ktérych np.
paliwo tloczone jest do wspélnego dla calego silnika zbiornika
wysokiego ciénienia, z ktérego za pomoca rozdzielacza skierowy-
wane jest do poszczegdlnych wiryskiwaczy. Rozdzielacz ponadto
musi umozliwiaé regulacje iloici podawanego paliwa. Pomimo
pewnych teoretycznych (i szeregu innych) zalet tego rozwiazania,
pompy w.w. typu nie znalazly, przynajmniej na razie, praktyczne-

go zastosowania z powodu skomplikowanej budowy i malej spraw-
nosci eksploatacyjnej.

Pompy wtryskowe niezaleznie od typu moga zapewniaé staly
moment poczatku wtrysku i zmienny moment jego zakofczenia
(1ys. 1-a) w odniesieniu do kata obrotu krzywki napedzajacej tlo-
czek lub kata obrotu walu korbowego silnika. Mozliwe jest réw-
niez rozwiazanie odwrotne (rys. 1-b), przy ktérym uzyskuje sie
zmiennoé$¢ momentu poczatku wtrysku, a staloéd zakoficzenia oraz
rozwigzanie. poérednie, przy ktérym zaréwno moment poczatku
jak i zakoficzenia wtrysku jest funkcja jego wielkoéci (rys. 1-c).

Zastosowanie poszczegblnych rozwigzan uzaleznione jest od
konstrukcji silnika, jego wlaéciwosci cieplnych, ksztaltu komory
spalania, iloci obrotéw i gatunku paliwa. Zasadniczym czynni-
kiem jest tu dlugoé§é okresu indukcyjnego, tj. okresu czasu,
jaki jest potrzebny na odparowanie i podgrzanie pierwszych wtry$-
nigtych kropel paliwa do temperatury samozaplonu. Powainy
wplyw ma réwniez szybko$é mieszania si¢ paliwa z powietrzem
i szybkoéé jego spalania.

Wigkszosé silnikéw trakcyjnych o ztozonych komorach spala-
nia (komora wirowa, wstepna, zasobnik powietrza) posiada pom-
py zapewniajace niezmienny moment poczatku wtrysku. W silni-
kach o wtrysku bezpoérednim mozna spotkaé wszystkie trzy moz-
liwo$ci, choé czedciej Btosowane sa dwie ostatnie. Nie stosowane
juz dzisiaj silniki systemu Hesselmanna wymagaly réwniez pomp
zapewniajacych stalo§¢ momentu zakoficzenia wtrysku.

Wspélczesne pompy silnikéw wielocylindrowych budowane sa
w dwu zasadniczych wariantach. W pierwszym wszystkie pompy
zamocowywane s3 we wspélnym kadlubie, w  drugim — kazda
pompa stanowi oddzielng caloéé konstrukcyjna. W tym ostatnim
wypadku pompa stanowi najczefciej jedng calo§é z wtryskiwa-
czem tworzac tzw. pompq-wtryskiwacz (np. silnik JAZ-204).

Najczesciej spotykane jest rozwiazanie pierwsze, stosowane
u znacznej wicgkszoéci silnikéw trakcyjnych. Rozwiazanie drugie
jest znacznie bardziej skomplikowane konstrukcyjnie (koniecz-
no§é oddzielnego napedu dla kaidej pompy, klopotliwe sterowa-
nie i regulacja), posiada jednak powazine zalety wyrazajace sig
usuni¢ciem przewoddédw wysokiego ciénienia i mozliwo$cig wspbl-
pracy z prostszym i tahszym wtryskiwaczem otwartym.

Najpowazniejsza przeszkoda utrudniajaca stosowanie wtryski-
waczy otwartych jest sklonno$§¢ ich do zatykania otworéw wtry-
skowych przez osad weglowy, spowodowana przez ,podciekanie
wtryskiwacza. Podciekanie to jest wynikiem oddzialywania spre-
7ystoéci przewodu wysokiego ciénienia, ktéry kurczac si¢ po za-
koficzeniu tloczenia przez pompg, wypycha paliwo do otworéw
wtryskowych ze stosunkowo malg szybkoscia, skutkiem ‘czego ule-
ga ono niedostatecznemu rozpyleniu i latwo koksuje. Drugim
powodem malego rozpowszechnienia wtryskiwaczy otwartych jest
powodowana przez nie zmienno§é ciénienia wtrysku w duzych
granicach zaleinie od iloéci obrotéw. Chcac uzyskaé dobre roz-
pylenie paliwa przy malych obrotach silnika, otrzymuje si¢ bar-
dzo wysokie ciénienia przy obrotach wysokich dochodzace do
1500 i wiecej atmosfer (np. silnik JAZ-204 przy n = 400 obr/min
p =500 at, przy n 2000 obr/min p = 1400 at). Polaczenie
pompy wiryskowej z wtryskiwaczem eliminuje przewody wysokie-

" .go ciénienia, zmniejsza objetbéé silnie §ciénigtego paliwa i tym

samym likwiduje ,podciekanie” wtryskiwacza. Z tych samych po-
wodéw. nie ma przeszkéd w uzyskaniu prawidlowego rozpylenia

‘i spalania paliwa na wolnych obrotach, gdyz moina bez obawy

o szczelnoéé zlacz podnie§é cinienie wtrysku.
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Zaleinie od konstrukeji kadtuba i ksztaltu krzywek napedzaja-
cych tloczki rozréiniamy pompy tzw. uniwersalne, ktére moga
otrzymywaé naped z dowolnej strony kadluba i przy dowolnym
kierunku obrotéw watka krzywkowego, skutkiem czego moga one
byé zastosowane do réinych silnikéw, lub tez pompa moze by¢
pizewidziana do pewnego konkietnego silnika zapewniajacego jej
paped z odpowiedniej strony i okre$lonym kierunku (np. pompa
silnika ciagnika Staliniec-80). : '

Pompa o jednym kierunku cbrotéw charakteryzuje si¢ niesy-
metrycznym ksztaltem. krzywek, zastosowanym w celu przy$piesze-
nia cofania si¢ tloczkéw w cylindrach i przediuzenia w ten spo-
s6b okresu napelnienia cylindréw paliwem. Nalezy tu doda¢, ie
w niektérych konstrukcjach pomp o niesymetrycznych krzywkach
mozliwe jest uzyskanie zmiany kierunku obrotéw pompy przez
wyjecie watka krzywkowego i zatozenie go po obréceniu o 180
stopni.

Pompy uniwersalne posiadaja kadlub tak skonstruowany, ze

umozliwiajy ponadto doprowadzenie paliwa oraz dolaczenie re- -

gulatora z dowolnej, jego strony.

Zgodnie z oméwionymi 7zasadniczymi cechami konstrukcyjnymi
charakterystyka konstrukcyjna pompy winna zawieraé nastepuja-
cc dane:

a. typ pompy:

1. o stalym skoku tloczka,
2. o zmiennym skoku tloczka,
3. odmienne rozwiazania
b. rodzaj kadluba
1. wspélny dla wszystkich sekcji,
2. oddzielny dla kaidej pompy,
8. pompa-wtryskiwacz,
c. mozliwo§é napedu
1. z obu stron kadluba,
2. z jednej strony kadluba,
3. w obu kierunkach,
4. w jednym kierunku.

Ponadto do charakterystyki tej naleieé bedzie typ korektora,
kiéry jako &ciéle zwiazany z charakterystyka pracy pompy omé-
wiony zostanie w rozdziale 4.

d. system korekcji

1. bez korekeji,
2. z odciazajacym zaworem cifnieniowym,
3. z zaworem upustowym.

2. Charakterystyka llczbowa

Uzupelnieniem poprzednio podanych cech pompy jest jej cha- _

rakterystyka liczbowa, podajaca najistotniejsze dane liczbowe,
ckreslajace przydatno§¢ pompy dla danego silnika i systemu re-
gulacji. _

Kadtuby wickszosci pomp wtryskowych zbudowane sa w ten
sposéb, ze moga mieicié w sobie cylindry o réznych érednicach
i dzigki temu nadaja sie dla silnikéw réinej wielkosci i mocy
(np. pompy firm KKAZ, Bosch, Scintilla, PAL i in.). Srednice cy-
lindréw pomp samochodowych i ciagnikowych sa znormalizowane
i zawieraja sie w granicach 6 do 12 mm lub 1/4 do 1/2 cala. Skok
tloczka w pompach o wymiarach metrycznych wynosi zwykle
10 mm, o wymiarach za§ calowych 5/16 do 8/8”. Z wielkoéciami
tymi wiaze si¢ wnelkoéc maksymalnego wtrysku, jaki jednorazowo
moze daé jedna sekqa danej pompy. Wtrysk maksymalny okre-
§la réwnoczeénie najwicksza pojemnoéé skokowa cylindra silni-
ka, z ktérym dana pompa moze wspélpracowaé. W przypadku, jesli
zydany wtrysk maksymalny znajduje sie pomigdzy wielkoéciami
odpowiadajacymi dwém sasiednim $rednicom tloczkéw, uzyskuje
sie go przez ograniczenie §ruba zderzakowa skoku listwy zebatej
(oczywibcie przy wickszej z dwu w.w. érednic tloczkéw). W przy-
padku pomp wspélpracujacych z wtryskiwaczami otwartymi bar-
dzo istotnym czynnikiem jest szybko$é¢ tloczka w momencie po-
czatku wtrysku. Im szybko$§¢ ta jest wigksza, tym rozpylanie pa-
liwa jest lepsze, okres opdinienia zaptonu krétszy, a spalanie pray
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malych obrotach pelniejsze. W.w. szybko$é tloczka wynosi zwykle
przy pompkach wspélpracujacych z wtryskiwaczami zamknigtymi
ok. 4,5 cm/obr/sek? oraz ok. 8 do 10 cm/obr/sek? dla pomp wspoi-
pracujacych z wtryskiwaczami otwartymi.

Katy pochylenia krawedzi sterujacych tloczka charakteryzuja
zmienno§¢ momentéw poczatku i konca wtrysku w zaleinoéci od
wydatku pompy, a ponadto okreflaja wahania wydatku w grani-
cach czulosci regulatora.

Celem ustalenia wspélpracy pompy z regulatorem i okreslenia
jego regulacji znana byé musi zaleino§é zmiany wydatku pompy
w funkcji wielko$ci przesuniecia listwy zebatej. Zaleino$é ta
moze by¢ liniowa (teoretyczna), jak w przypadku wiekszosci pomp
silnikéw samochodowych, moze mieé réwniez przebieg bardziej

‘skomplikowany, jezeli pompa zapewnia zmiennosé poczatku i kon-

ca wtrysku, jak np. pompa silnika JAZ-204. Zmiana wielkobci
wydatku moze byé wtedy funkcja nieliniowa przesuniecia listwy,
a nawet w niektérych zakresach skoku listwy wydatek moze po-
zostawaé niczmienny, a zmianie ulega jedynie moment pocza,tku

vy | (O etr) ) i konca wtrysku. Rys.
obrotu waty PTZEdStawia wykres teore-
» : J Jorbawgo  tycznego wydatku i opéi-
& <3 e 3 nienia wtrysku pompy,
50 il 2 ktérej tloczek posiada kra-
0 ,>< y wedzie sterujace uksztalto-
0— 0 wane jak na rys. 1-c. Na
rysunku tym przez U,

S (mm}

oznaczono teoretyczny wy-
datek pompy w czasie jed-
nego suwu pracy, a przez f§
cpéinienie wtrysku w sto-
pniach obrotu watu korbowego w stosunku do momentu rozpocze-
cia przy maksymalnym wydatku.

Stosunek kata obrotu krzywki napedzajacej tloczek, przy kté-
rym otwarte s3 okna cylindra dla napelnienia go paliwem, do ka-
ta, przy ktérym okna te sa zamkniete (okres tloczenia i czefé sko-
ku powrotnego), okre§la czas napelniania cylindra i przydatnoéé
pompy do pracy na wysokich obrotach.

Zadaniem zaworu ci$nieniowego jest w zasadzie uniemozliwie-
nie zassania paliwa z przewodu wysokiego ciénienia przy powrot-
nym ruchu tloczka. W przypadku jednak wspoipracy pompy
z wtryskiwaczem otwartym, ciénienie otwarcia tego zaworu wply-
wana jako$¢ odcigcia doptywu paliwa do wtryskiwacza. Im ciénie-
nie to jest wyisze, tym wtrysk rozpoczyna sie i konczy bardziej
»nagle, zmniejszajac tym samym podciekanie wtryskiwacza. Przy
wspélpracy z wtryskiwaczem zamknietym ciénienie otwarcia w.w.
zaworu moze mie¢ wplyw na czestotliwo$é i amplitude drgan cis-
nienia w przewodzie idacym od pompy do wtryskiwacza i tym sa-
mym moze wplywaé na przebieg wtrysku.

TR

Rys. 2. Zalezno$é wydatku pompy { opéz-
nienia wirysku do przesunigcia listwy
zgbatej

Uwzgledniajac przytoczone powyzej uwagi, charakterystyka
liczbowa pompy winna zawieraé nastepujace dane liczbowe i zalez-
noéci funkcjonalne:
ilo§¢ sekcji pompy,
$rednice cylindra i skok tloczka,

"maksymalne dopuszczalne obroty,

maksymalny wtrysk w mm3/obr.

szybko$§¢é tloczka w momencie poczatku tloczenia,
kat krawedzi sterujacej poczatek wtrysku,

kat krawedzi sterujacej koniec wtrysku,

L0 N vk 0N

zalezno§é wielkosci i momentu wtrysku od przesunigcia
listwy zebatej,

9. stosunek kata obrotu krzywki, przy ktérym nast¢puje na-
pelnianie cylindra pompy do kata obrotu, przy ktérym okna
cylindra sa zamknigte. |

10. ciénienie otwarcia zaworu ciénieniowego.

3. Charakterystyka stanu technicznego i regulacji
Pompa wtryskowa, jako urzadzenie odznaczajace si¢ bardzg
wysoka precyzja wykonania, jest bardzo wrailiwa na najmnicj-
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sze nawet niedokladnoéci lub zmiany ksztaltu geometrycznego cze-
$ci precyzyjnych wskutek zuzycia. Dlatego tez dla okreflenia
wszystkich jej cech nalezy sporzadzié jej charakterystyke stanu
technicznego, ktéra mozna polaczyé z charakterystyka regulacji.
Charakterysiyka ta obejmuje nastgpujace dane i zaleznoéci:

1. grupe szczelnoéci pary cylinder-ttoczek,

2. wykres szczelno$ci pary cylinder-tloczek,

3. grupe szczelnoSci zaworow ci$nieniowych,

4. wykres nieréwnomiernoéci wydatku,

5. dane kontrolne pomiaru momentu wtrysku.

Warunki techniczne kontroli fabrycznej (wzgl. warsztatéw
regeneracy jnych) przewiduja dla kazdego typu pompy §ciéle ogra-
niczony czas opadania ci$niemia, w pewnym umownym jego za-
kresie, wewnatrz cylindra
ckre§lonym jego polozeniu (patrz artykui autora w nr. 4/53 na
temat regeneracji pomp). Zaleznie od wielkoéci tego czasu ba-
dana para zaliczana jest do jednej z kilku przewidzianych wa-
runkami technicznymi grup szczelnosci. W zasadzie, pary jedynie
pierwszej grupy stanowia produkt wlasciwej jakoSci i zapewniaja,
przy zalozeniu, ze ich obrébka termiczna byla prawidlowe prze-
prowadzona, wla$ciwa zywotnvié pompy. W praktyce spotyka
si¢ jednak pary- dalszych grup szczelnoici, zaréwno wéréd pomp
nowych jak i regenerowanych. W przypadku surowych warunkéw
technicznych dla pierwszej grupy szczelnoéci, Zywotnoéé pomp
grup dalszych jest nieznacznie tylko mniejsza, odznaczaja sie one
jednak zawsze mniejszag réwnomiernoécia wydatku i sa trudne do
regulacji. Stosowanie tego rodzaju pomp winno byé ograniczone
do silnikéw jednocylindrowych lub do silnikéw, w przypadku
kiérych pewne odchylenia od ich mocy maksymalnej, zuiycia pa-
liwa, jak réwniez dymienie przy obciazeniu do dopuszczalne.
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Rys. 3. Zalezno$¢ czasu opadania w przedziale p; — pg do polozenia
ttoczka w cylindrze

Dokladniejsza ilustracje niz grupa szczelnoéci daje wykres (rys.
&, przedstawiajacy zaleino$é ¢ = f(a), gdzie: ¢ — czas opadania
ciénienia w okre§lonym przedziale, o — kat obrotu tloczka w cy-
lindrze liczony od pozycji minimalnego do maksymalnego wtrysku.

Podobnie jak dla cylindréw i tloczkéw okreélana jest réwniez
szczelno§é par zawér-gniazdo. Wigkszo§¢é warunkéw technicznych
rozréinia tu jedynie dwie grupy: nadajace si¢ do uzytku i nie
nadajace. Niektére wytwérnie wprowadzaja jeszcze grupe poéred-
nia, okre§lona warunkiem dopuszczalnego w czasie eksploatacji
spadku szczelnoéct pary.

Pompy silnikéw wielocylindrowych winny byé tak wyregulo-
wane, aby moment poczatku wtrysku poszczegélnych sekcji naste-
powal w réwnych odstepach czasu oraz aby wydatek ich byl jed-
nakowy. Ze wzgledu na nieuniknione w produkcji pewne nieznacz-
ne réznice kata pochylenia krawedzi sterujacych poszczegdlnych
ttoczkéw, réinice szczelnoéci par oraz niedokladnoéci regulacji, wy-
datek poszczegélnych sekcji bedzie niejednakowy i ulegaé bedzie
zmianom w zalezno$ci od wielko$ci wydatku. Wykres réwnomier-
noéci wtrysku w funkcji jego wielkoéci oraz obrotéw watka krzyw-
kowego stanowi najlepszy miernik eksploatacyjnej przydatno$ci
pompy.

Nalezy ‘mieé tu na uwadze, ze mozliwe jest przeprowadze-
nie regulacji pompy w ten sposéb, aby dla dowolnie zalozonej
wielko§ci wtrysku uzyskaé niemal identyczna jego wielko§é we
wszystkich sekcjach, jednak przewainie z przyczyn oméwionych
uprzednio ‘ niemozliwo$cia jest utrzymanie tej réwnoéci wydatku
w calym. zakresic pracy pompy (bez .zmiany regulacji). Dlatego

zamknigtego tloczkiem w pewnym”™

tez warunki techniczne -regulacji wymagaja niewielkich bardzo
odchylen wielko$ci ‘wydatku wtedy, gdy decyduje on o mocy ma-
ksymalnej i bezdymnym spalaniu i dopuszczaja doéé duze sto-
sunkowo odchylenia przy wielkosci wydatku odpowiadajacej bie-
gowi silnika luzem. Wiekszo§¢ warunkéw technicznych wyiaga,
aby odchylenie wydatku przy wtrysku maksymalnym nie przewyz-
szalo 2% wydatku $redniego, przy wtrysku minimalnym za§ od-
chylenie to moze wynosié¢ 5 do S, a nawet nickiedy 10%b.
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Rys. 4. Wykres nieréwnomierno$ci wirysku pompy

Typowy wykres réwnomierno$ci wtrysku przedstawia rys. 4
Na wykresie tym oznaczono przez: »

Q¢ — $redni wydatek wszystkich sekcji w mm?/obr.
Q; — wydatek i-tej sekcji pompy w mm?¥/obr.

Bardzo istotne jest, aby kontrola wydatku odbywala si¢ przy
wspélpracy z wtryskiwaczami tego samego typu, jaki przewidziany
jest na silniku i aby ich stan techniczny i regulacja byly pra-
widlowe, Zmiana ciénienia wtrysku we wtryskiwaczach powodu_]e
zwigkszenie lub zmniejszenie wplywu strat wydatku przez -nie-
szczelno$cl 1 moze spowodowaé znaczne réznice w réwnomiernosci
wydatku. Dlatego tez w.w. wykres powinien mieé¢ w opisie podany
typ wtryskiwacza, ciénienie wtrysku i obroty waltka krzywkowego,
przy ktérym byl sporzadzany.

W popychaczach napedzajacych ttoczki pomp: mieszcza sig §ru-
by regualcyjne pozwalajace na takie ustawienie tloczkéw w sto-
sunku do okien w cylindrach i krzywek walu, aby momenty poczat-
ku wtrysku byly od siebie odlegle o jednakowy kat obrotu walu
krzywkowego. W przypadku pompy o stalym momencie poczatku
wtrysku mozliwe jest przeprowadzenie regulacji z bardzo duia
dokladnoécia (choé wymaga to do$é skomplikowanych urzadzen)
i wyzej wymieniona odleglo§é nie réini si¢ od wielkosci $redniej
o wiecej mz o 0,50.

Dla pomp o zmiennym momencie poczqtku wtrysku odchylenia
wystepuja wicksze i zmieniaja si¢ zaleznie od jego wielkoéci. Na
ogél dopuszeza si¢ tolerancje dla maksymalnego wtrysku 0,59 i dla
wtryskéw mniejszych 10 (niekiedy 1,59). Nalezy przy tym pamig-
taé, iz odchylenia te majg juz istotny wplyw na prace silnika;
gdyi w przypadku np. silnika czterosuwowego 10 obrotu walu
krzywkowego odpowiada 20 obrotu walu korbowego, a wiec mo-
menty poczatku wtrysku moga sie rézni¢ od 29 w poszczegélnych
cylindrach przy pelnym obciazeniu silnika i do 40 przy biegu
luzem. ’

4. Charakterystyka pracy pompy

Charakterystyka pracy pompy wtryskowej nazywany zalezno$é
jej wydatku od obrotéw walka krzywkowego przy niezmiennym
polozeniu organéw sterujacych {listwy zebatej).

Krzywa zmiennosci wydatku w funkcji obrotéw oraz krzywa
zmiennoéci sprawnoéci wolumetrycznej -silnika, réwniez w funkcji
obrotéw, okre$laja charakter zmiennoéci wspélczynnika skladu
mieszanki (nadmiaru powietrza) w zaleino$ci od obrotéw silnika,
a wigc decyduja o przebiegu krzywych $redniego ciénienia indy-
kowanego i momentu obrotowego silnika,

Przez zmiang charakterystyki pracy pompy wtryskowej osiaga
sie imignq krzywej momentu obrotowego i wlasciwosci trakcyjnych
silnika.
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Rzeczywisty wydatek jednostkowy pompy (mm3/obr.) jest linio-
wa funkcjg jej wspélczynnika sprawnofci.

Q =,V
gdzie: Q — rzeczywisty wydatek pompy w mm?®/obr.
m, — wspétczynnik sprawno$ci pompy,

V, — teoretyczny wydatek pompy (staly przy niezmien-
nym polozeniu listwy zgbatej).

Wspolczynmk sprawnoéci pompy zaleiny jest od licznych czyn-
nikéw:
wielko§ci wydatku,
szybkosci przeplywu paliwa do przestrzeni ponad tloczkiem,
wielko§ci ci$nienia w przewodach zasilajacych pompe,

» i % » idacych” do wtryskiwaczy,
sprezystoéci materialu przewodéw i §cisliwosci paliwa,
objetoéci paliwa pomiedzy ttoczkiem pompy a iglica (wzgl. ot-
workami wtryskowymi) wtryskiwacza,

7. dlawienia wplywu paliwa w oknach cylindra przed poczatkiem

i po zakonhczeniu tloczenia,

8. szczelno§ci par cylinder-tloczek i iglica-prowadnica we wtrys-
kiwaczu,

©

konstrukcji i bezwladnoéci zaworu ci$nieniowego.

Ze wszystkich tych czynnikéw najwiekszy wplyw na spraw-
noé¢ pompy ma dlawienie paliwa w oknach cylindra i szczelnosé
precyzyjnych elementéw oraz konstrukcja zaworu ci$nieniowego.

Tloczacy suw tloczka mozna podzieli¢ na trzy okresy: oo

1. przed poczatkiem tloczenia — paliwo wydostaje si¢ przez
okno w cylindrze do kanalu zas la;acego

9. tloczenia — paliwo wydostaje sie z cylindra poprzez zawér
ciénieniowy do przewodu Wysokiego ci$nienia, a czgéciowo wsku-
tek nieszczelnoéci tloczka w cylindrze 1 iglicy we wtryskiwaczu
(zamknigtym) przedostaje si¢ badZ do kanalu zasilajacego, badz
do przewodu zwrotnego wtryskiwacza,

3. po zakoficzeniu tloczenia paliwo wydostaje si¢ z cylindra
poprzez okno do kanalu zasilajacego lub zwrotnego.

Poniewaz érednice okien w cylindrach sa niewielkie i zawie-
1aja si¢ w granicach 1,2 do 3,0 mm, a szybkoéci tloczkéw dos¢
znaczne i wynosza-2 do 3 mfsek, wyplywajace przez okna paliwo
Ligdzie silnie dlawione, zwlaszcza w okresie niepelnego ich otwar-
cia lub zamkniccia. Jasne jest, ze zjawisko to bedzie tym sil-
niej wystgpowaé, im wigksza bedzie siybkoéé tloczka, a wiec im
szybsze obroty silnika. W zwiazku z tym cisnienie otwarcia za-
woru ciénieniowego powstawaé bedzie w cylindrze przed catkowi-
tym zamknigciem jego okien przez krawedz sterujaca tloczka,
a utrzymywal sie przez pewien okres czasu po teoretycznym za-
koficzeniu wtrysku. Poniewaz intensywno$¢ diawienia jest $cisle
zwigzana z obrotami silnika, wiec 1 przedluzenie okresu i wiel-
koéci wtrysku bedzie zalezne réwniez od iloéci obrotéw silnika.
Zmienno$¢ wydatku z obrotami poteguje si¢ ponadto zmniejszaja-
cym si¢ w miarg¢ wzrostu obrotéw wplywem nieszczelnosci elemen-
tow precyzyjnych.

Reasumujac powyzsze moina stwierdzié, ze rzeczywisty wydatek
pompy bedzie zwickszal si¢ ‘wraz ze wzrostem obrotéw silnika*).
Poniewaz ze wzrostem obrotéw silnika nastepuje réwnoczeénie spa-
dek, jego sprawnosci objeto$ciowej i zmniejszenie iloéci zasy-
sanego powietrza, zmienia\ sig¢ skutkiem tego w do§é znacznych
granicach wspélczynnik skladu mieszanki, powodujac niekorzystny
przebieg krzywej momentu obrotowego. Konstruktor silnika ma
do wyboru dwie ewentualnoéci: albo przewidzie¢ taka regulacjg
pompy, aby otrzymaé minimalny dopuszczalny nadmiar powietrza
na obrotach wysokich, przez co osiagnie zbyt duzy jego nadmiar
na obrotach niiszych i obnizenie na tych obrotach wielkoéci ma-
ksymalnego momentu obrotowego, lub tez uzyska¢ optymalny sklad
mieszanki na obrotach érednich, uzyskujac najwyzsza warto§é mo-

*) Przy .dalszym zw1ekszamu obrotéw nastepuje zmniejszanie sig wy-
datku wskutek pogorszenia napelniania cylindra pompy i zwiekszenia
wplywu zjawiska kawitacji. Zmniejszanie to nastepuje zazwyczaj przy

obrotach znacznie przewyzszajagcych maksymalne obroty osiggane przez
silniki wtrys..owe. . .

mentu obrotowego, lecz jednocze$nie wskutek spadku wspélczyn-
nika skladu mieszanki, na obrotach wysokich bedzie wystgpowaé
dymienie silnika powodujac znaczne zwigkszenie zuzycia paliwa
i niekorzystnie wplywajac na jego zywotno$¢.

~
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Rys. 5. Zalezno§¢ sprawno$ci wolumetrycznej silnika, s;:,:'/;”&’n,oécl pompy

) i wspétczynnika skladu mieszanki od obrotéw silnika

Rys. 5 przedstawia charakter zmienno$ci sprawno$ci wolu-
metrycznej silnika, sprawno$ci pompy i wspélczynnika skladu
mieszanki od obrotéw silnika. Linia ciagla naniesiono krzywa
wspélczynnika skladu mieszanki przy regulacji pompy na ma-
ksimum momentu obrotowego, linia przerywang za$, na prawidlo-
wa pracg przy pelnej mocy.

5. Korektory pomp wtryskowych
Korektorem nazywamy urzadzenie powodujace zmiang¢ charak-
terystyki pracy pompy wtryskowej w ten sposéb, aby przy pelnym

‘obciazeniu w calym zakresie obrotéw silnika (przy niezmiennym

polozeniu organéw sterujacych) uzyskaé zadany przebieg krzywej
wydatku pompy wzglednie skladu mieszanki.
,  We wspalezesnych silnikach wtryskowych stosowane sa korek-
tory trzech systemdw:
a. korektorj upustowy (syst. Henschel),
b. korektor odciazajacy (syst. Bosch),
c. korektor mechaniczny.

Pierwsze dwa stosowane sa przewaznie w silnikach samocho-
dowych i ciagnikéw szybkobieinych, ostatni w silnikach ciagnikéw
wolnobieinych.

a. Korektor upustowy

Zasada dzialania korektora upustowego przedstawiona jest na
rys. 6. Zasadniczymi jego elementami s3: dysza (I) powodujaca
dlawienie paliwa przeplywajacego do wtryskiwacza i zawér igli-
cowy (2) umozliwiajacy upuszczanie pewnej iloci paliwa do prze-
wodu zwrotaego (4) idacego do zbiornika paliwowego.

W miare wzrostu obrotéw silnika zwicksza sie efekt dlawiacy
dyszy (I), skutkiem czego podnosi sig ciéni.enie w przewodzie (3),

3 !

-

TM/200 RS
Rys. 6. Schemat pompy wiryskowej z korektorem upustowym
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powodujac zwigkszanie ilo§ci paliwa upuszczanego przez zawér (2)
do przewodu zwrotnego oraz zwickszenie wplywu nieszczelnosci
pary tloczek-cylinder. Przez dobér dyszy o odpowiedniej przepu-
stowoci oraz wla§ciwego naciggu sprezyny, mozna uzyskaé ana-

logiczny przebieg krzywej wydatku z krzywa sprawno$ci wolume-

trycznej silnika.

Odnoaénie konstrukcyjnego rozwigzania takiego korcktora nalezy
dodaé, ze zawér upustowy miesci si¢ w kadlubie pompy ponad
zaworem ciénieniowym, a dysza we wtryskiwaczu. Wada tego roz-
wigzania jest istnienie stosunkowo znacznych odchylefd pomiedzy
teoretycznymi i rzeczywistymi momentami poczatku i konca
wtrysku. :

b. Korektor odcigzajacy
NajczeSciej spotykany typ korektora — odciazajacy — odzna-
cza sie niezwykle prosta konstrukcja i zapewnia zadana zmienno$é
charakterystyki pompy, dzieki odpowiedniemu uksztaltowaniu za-
woru ciénieniowego (patrz rys. 7b).
l ,

|

Al

BB
Tmj200 R7

Rys. 7. Zawory ci$nieniowe:

a — zwykly

b — zawér korygujqcy

Jak wida¢ z rysunku, wolny przekréj dla przeptywu paliwa

przez zawdr zwicgksza si¢ wraz z wysokoécig podniesienia zaworu.
W miar¢ wzrostu obrotéw silnika wzrasta szybko§é przeplywu pa-
liwa przez zawdr i jego ciénienie dynamiczne i nastgpuje zwigk-
szenie podniesienia zaworu -w stosunku do obrotéw niiszych. Za-
woér opadajac po zakonczeniu tloczenia przez pompeg powoduje
odciazenie przewodu wysokiégo ciénienia, wyrazajace sie spad-
kiem w nim ciénienia tym wickszym, im wyzej byl podniesiony
zawér. W czasie nastepnego suwu tloczenia cze$é jego ,zuzywa
si¢" na sprezanie paliwa i odksztalcenie przewodu, skutkiem czego
ulega zmniejszeniu ilo§é paliwa wtryskiwana do cylindra silnika.
Wada tego rodzaju rozwigzania jest doéé znaczna zmienno§é mo-
mentu poczatku - wtrysku w zalezno$ci od iloéci obrotéw (im
szybsze obroty, tym péiniejszy wtrysk), powodujaca w niektérych
wypadkach konieczno$é stosowania specjalnego regulatora momentu

wtrysku neutralizujacego niekorzystne dzialanie korektora. Dla po-

rébwnania na rys. 7a przedstawiono zawdr ci$nieniowy bez nacigé
korygujacych, odznaczajacy sie¢ tym, ze wielkoéé jego podniesie-
nia praktycznie biorac nie jest zaleina od obrotéw silnika.
c. Korektory mechaniczne

Korektory mechaniczne nie odpowiadaja $ci§le podanej uprzed-
nio definicji, gdyz konstrukcyjnie naleza nie do pompy, lecz do
regulatora obrotéw i w czasie pracy oddzialuja na organa ste-
1ujace pompy. Korektory te odznaczaja sie réwniez bardzo pros-
ta budowa, a ponadto niezawodnym dzialaniem, mozliwoécia regu-
lacji w czasie pracy silnika i brakiem ubocznych oddzialywah na
charakterystyke pompy. Niestety zastosowanie ich jest ograniczone,
gdyz moga one by¢ stosowane przy wspéblpracy pompy z regula-
torami wielozakresowymi, stosowanymi przewaznie przy silnikach
stacyjnych, ciagnikéw wolnobiesnych itp. Schemat takiego korek-
tora przedstawia rys. 8.

Korektorem jest tu plaska sprezyna wymagajaca do jej prze-
giccia !4 do s sily sprezyny regulatora przy maksymalnym jej

. sprezyny korektora. A wigc,

naciagnieciu. O sprezyng t¢ moze opieraé si¢ kolnierz nakretki na-
kreconej na listwe zebata pompy.
Dla zrozumienia dzialania tego urzadzenia nalezy przeanali-
zowa¢ dzialanie regulatora wielozakresowego odérodkowego (moze
Zwiekszenie

E [ w zZmnigjszenie

—\ wtryshku
N\ !'

am . :

= = !

E\S ‘ kierunek dziatania
_ sity odsrodkowej sore2yny

Sruba re@lacy/ha

spredyna korektora
Rys.

hyé stosowany ten typ korektora réwniez przy regulatorach préz-
niowych i kombinowanych préiniowo-od$rodkowych). Listwa ze-
bata pompy znajduje si¢ tu pod dzialaniem sily odérodkowej cie-
zarkéw regulatora i. sily jego sprezyny. W przypadku zmiany
oporéw jazdy nastepuje zmiana obrotéw silnika i naruszenie réw-
nowagi pomiedzy silag od$rodkowa i sila sprezyny regulatora, w wy-
niku czego nastepuje przesunigcie listwy z¢batej w kierunku zmniej-
szenia wtrysku, jezeli obroty silnika wzrosty, lub w kierunku
przeciwnym. jezeli obroty silnika zmalaly i sila naciagu sprezyny
przewyzsza silg odérodkowa cieiarkow**).

W przypadku, jezeli regulator nie posiada sprezyny koryguja,-
ccj, wystarczy nieznaczny spadek obrotéw silnika ponizej maksy-
malnych, aby sprezyna regulatora przesunela listwe zgbata w po-
lozenie najwickszego wydatku pompy. Skutkiem zastosowania ko-
rektora, ktérego sprezyna stawia dosé duzy opér, utrudniajac prze-
sunigcie listwy zebatej w p

Y200 08
8. Schemat dzialania korektora mechanicznego

kgm
zakresie ostatnich 2 do 3 e
mm w poblizu polozenia . 5
maksymalnego  wydatku, j T
przesunigcie listwy do tego LA |

polozenia nastepuje dopie- 2
ro przy znacznym zmniej-
szeniu obrotéw silnika, gdy %
réznica sil sprgzyny regu- n
latora i odérodkowej jest 0 4w sw 1200 600 2000 B

w stanie pokonaé opér e

9. Charakterystyka zewnetrzna
silnika pracujacego:
a — bez korektora
b — z korektorem

Rys.
inaczej méwiac, charakte-
rystyka pompy (wspélpra-

cujacej z regulatorem) moze by¢ dobrana w ten sposdb, aby za-
pewni¢ optymalny przebieg krzywej momentu obrotowego sil-
nika.

‘Na zakoniczenie nalezy dodaé, ze zastosowanie prawidiowo do-
branego korektora dowolnego systemu powoduje wzrost maksy-
malnego momentu obrotowego o 20 do 25%, przez co usuwa si¢
niekorzystny plaski przebieg krzywej momentu silnikéw wtrysko-
wych, powodujacy konieczno$é stosowania wigkszej iloéci przelo-
zen w skrzynkach biegbw i czestszej zmiany biegéw w czasie ja-
zdy, w poréwaniu z napedem silnikiem gaznikowym.

Rys. 9 przedstawia przebieg krzywej momentu obrotowego tego
samego silnika, w przypadku zasilania go pompa wtryskowa z ko-
rektorem (linia ciagla) i bez korektora (linia przerywana).

LITERATURA

1. Maszinostrojenie t. X.
2. Briling, Wichert, Guterman ,,Bistrochodnyje szeh“
3. Sieliwanow ,,DlzelnaJa topllwnaja apparatura‘‘.

**) W opisie tym ‘uproszczono oddzialywanie sil od§rodkowej i spre-
2yny. W rzeczywistoSci ciezarki potaczone sa ze sprezyng regulatora
uktadem dZwigni i1 ciegiet 1 dla zachowania réwnowagi nie jest koniecz-
na réwno&é tych sil, lecz utrzymanie pewnego ich stosunku wynikajgcego
z przelozenia mechanicznego.
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Mgr inz. ALEKSANDER RUMMEL

DOLADOWANIE SILNIKOW SPALINOWYCH

Czesé 11

Sprezarki dwuwirnikowe typu Rootsa do niedawna szeroko
rozpowszechnione we wszystkich rodzajach silnikéw, obecnie sto-
suje si¢ prawie wylacznie do silnikéw samochodowych.

Powodem zmniejszenia zakresu ich zastosowania na korzy§é
sprezarek promieniowych jest nizsza sprawno$é przy wyzszych
kosztach wytwarzania (szczegélnie sprezarek duzych) oraz trud-
noéci w uzyskaniu cichobieznoéci.

Nizsza sprawno$é spowodowana jest tym, ze czynnik o cié-

nieniu zasysania znajdujacy si¢ pomigdzy lopatkami wirnika
a obudowa nie zostaje sprezany w samej dmuchawie lecz poza
nig juz w przestrzeni tloczenia. ‘

Na wykresie sprezarki Rootsa (rys. 15) praca doprowadzona
do sprezarki réwnowazina jest powierzchni 1—2—3—4—1, gdzie
odcinek 1—2 przedstawia objeto§é zassana, odcinek 2—3 wyréw-
nanie ciénien przestrzeni tloczenia 2z podawanym czynnikiem,
a odcinek 3—4 wlasciwe tloczenie.

Powierzchnia 2—8—8—2 stanowi pracg nadwyzkowa sprezar-
ki Rootsa, powodujac jej niisza sprawnoéé w stosunku do spre-
zarek sprezajacych czynnik adiabatycznie lub polltropowo jak to
ma miejsce np. w sprezarkach. promieniowych.

Wyréwnanie si¢ ciénienia polaczone jest z wytwarzaniem szu-
mu uintensywionymi przedmuchami sprezonego czynnika pomie-
dzy samymi wirnikami oraz wirnikami a obudowa.

T™™/189 RIS =

a l
Rys. 15. 'Wykres sprezarki Rootsa

Szum moze byé zredukowany wysokim stopniem dokladno$ci
wykonania wirnikéw, obudowy i két zebatych przez zmniejszenie
do minimum szczelin oraz luzow miedzyze¢bnych oraz przez $ru-
bowe uksztaltowanie ramion wirnikéw.

Rys. 16 — Dmuchawa Rootsa.

- Jak juz poprzednio zaznaczono dmuchawy typu Rootsa mimo
nizszych sprawnoéci stosowane sa do$¢ powszechnie w silnikach
samochodowych. Stromy wzrost ci$nienia ladowania oraz mozno$é
uzyskania wzglednie wysokich ciénien w szerokim zakresie obro-
tébw, co jest rzecza szczegélnie wazna w silnikach samocho-
dowych pracujacych przy ciagle zmiennych warunkach, powoduje
stosunkowo réwnomierny przebieg momentu obrotowego.

Poza tym nieduze wymiary, wzglednie niskie obroty wyma-
gajace malych przelozen rzedu 2 :1, latwo$¢ montazu oraz sto-
sowane zwykle w silnikach samochodowych wzglednie niskie
cinienie ladowania predestynuja spre¢zarki Rootsa do tego ro-
dzaju silnikéw.

Przedstawione charakterystyki zewnetrzne (rys. 17) oraz za-
leznodci cigzaréw wladciwych 1 ciénien wtlaczanego czynnika od
obrotéw (rys. 4) wskazuja poza wyzej powiedzianym na silny

|| F]

naped : (L:j

Rys. 16. Dmuchawa Rootsa

Tiib0R16

spadek sprawnoéci adiabatycznej szczegélnie po przekroczeniu
0,8 kG/cm?2 nadciénienia . doladowania.
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Rys. 17. Charakterystyka zewne¢trzna sprezarki Rootsa

Rysunki 18 — 22 przedstawiaja kilka zastosowah sprezarek
Rootsa w nowoczesnych silnikach samochodowych.

Sprezarki promieniowe, posiadajace ok. 25% wyisze spraw-
noéci- od sprawnoéci sprezarek typu Rootsa, odznaczajace si¢ przy
tym cichobieznoécia oraz lagodniejszym i nastepujacym w wyz-
szych zakresach spadkiem sprawnoici, sa najbardziej rozpo-
wszechnione i stosowane od na]mme_]szych do najwigkszych ci$-
nien ladowania.

Zakres zastosowania rozciaga sie zasadniczo na wszystkie
typy silnikéw opanowujac catkowicie silniki rozpoczynajace sig
od trakcji szynowej, a konczace si¢ na wolnoobrotowych silni-
kach morskich najwigkszych mocy.

Charakterystyki zewnetrzne (rys. 23) oraz zaleznoéci cigza-
réw wlaéciwych i ciénien tadowania od obrotéw (rys. 5) wskazuja
na to, ze wprawdzie rozpoczecie ladowania w sprezarkach pro-
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R : mlissne .
Rys. 18. Silnik samochodowy Cummius 6 cyl. v, = 656 1, N, = 15
przy n = 2500 obr/min

wania wzrasta wolniej w §rednim zakresic obrotéw, aby w wyso-
kich zakresach wzrastaé szybciej anizeli w sprezarkach Rootsa.

Wiaéciwosci te, tzn. silny spadek ciénienia ladowania przy
wzglednie nieduzych spadkach obrotéw, wplywajac na zbyt gwat-

hwiengr o 2x) : -
Rys. 21. Siinik samochodowy Rolls-Royce 6 cyl. Vs = 12,17 ]'Nc
przy 1800 obr/min, wraz ze sprezarka Rootsa

Rys. 19. Silnik samochodowy Saurer 8 cyl. g = 11,63 L. N, = 200 KM
przy n = 2000 obr/min

TMASORZD

B oo

o
AR “ St 5 ¢ Sy, : Sl o 7
Rys. 20. Silnik samochodowy Saurer 4 cyl. V', = 5,82 1. Ng = 110 KM Rys 22, Silnik samochodowy Grdt i Stift dwusuw 1, = 9,6 1 N = 180 KM

przy 1800 obr/min przy 2000 obr/min
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Rys. 23. Charakterystyka zewnetrzna sprezarki promieniowej dwusuwowych silnikach samochodowylrch. : ]
owny spadek mocy i momentu obrotowego, znacznie ograpiczaja Na rys. 24 pokazany jest wirnik dmuchawy promieniowej wy-
stosowanie mechanicznie napedzanych dmuchaw promieniowych  sokiej sprawnosci. .
rléwnie dla silnikéw o stalych obrotach lub do takich, w kté- Rys. 25 przedstawia dwusuwowy wysokopreiny silnik samocho-
rych wymaga sie pelnych momentéw w doéé waskich granicach  dowy Krauss — Maffei z mechanicznie napedzana sprezarka pro-
obrotéw, a wicc silnikéw przemystowych i morskich. : mieniowa,. '
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Rys. 25. Silnik samochodowy Krauss-Maffei dwusuw p, = 588 1 N,
= 145 KM przy 2200 obr/min ’ :
Przy zastosowaniu specjalnic oprofilowanych wirnikéw, do- Turbiny pracujace na gazach odlotowych, napedzajace dmu-

brania odpowiednich przekladni oraz niewysokich ciénien lado- chawy promieniowe stworzyly najbardziej sprawne i najbardziej
wania, dmuchawy t¢ znajduja nawet czasami zastosowanie W rozpowszechnione uklady doladowujace turbosprezarkowe (rys. 26):
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O ile przy napedzie mechanicznym obroty sprezarki sa sila
rzeczy $ciéle powiazane z obrotami silnika, to w wypadku ukladu
turbosprezarkowego (rys. 27) zwickszenie obciazenia silnika przez
powickszenie dawki wtryénigtego paliwa lecz bez zmiany obro-
téw silnika powoduje podniesienie temperatury spalin w przewo-
dzie wydechowym,; prowadzac do powigkszenia obrotéw spezarki,
a wiec .do wzrostu ci$nienia ladowania, momentu obrotowego
i mocy silnika bez wzrostu obrotéw. “

TM/9R 26

Hi—

Rys. 26. Schemat ukladu turbosprezarkowego

Moc silnikéw z doladowaniem turbosprezarkowym jest wyzsza
z powodu wykorzystania energii cieplnej i kinetycznej gazéw
spalinowych od mocy analogicznych silnikéw o ‘mechanicznym
napedzie sprezarek, lecz wysokoéé¢ réznicy tych mocy zaleina
jest w duzej mierze od wysokoéci przeciwcisnieh w przewodach
wydechowych wzrastajacych wraz z wysoko$cig doladowania. Ja-
ko warto§é przyblizona przyja¢ mozna spadek mocy silnika o 1%
na kazde 45 mm Hg wazrostu §redniego przeciwciénienia w prze-
wodach wydechowych.

A

S e KL ) TR AR
Rys. 27. zesp6t turposprezarkowy -

Rys. 28 przedstawia wirnik samochodowej turbosprezarki, po-
zwalajacy na zorientowanie si¢ co do jego wielkosci.

Moc silnika z doladowaniem okre$laja w przyblizeniu wzo-
ry Szydlowskiego i Planiola‘*).

Dotadowanic mechaniczne

Ng . 5 ilzhan)) p: — Pa\ T\ N; -

e — ] L el P

No =l To I Pe T, No
Dotadowanie turbosprezarkowe

/\_]‘_1_ — 5 ( fe — 1 + P: — Po E _ Pue— Pt

N5 -1 To De T, 4,5

) Aircrall Engineering, 1941,

_Rys. 28. Wirnik turbosprezarki

gdzie ) -
N; — moc silnika doladowanego

N, — moc silnika niedotadowanego

% — stosunek sprezania

y2 — cigzar wla§ciwy czynnika w przewodzie tloczacym silnika
doladowanego

Y, — cigzar wlaéciwy czynnika w przewodzie ssacym silnika nie-
doladowanego Z

p2 — ciénienie czynnika w przewodzie tloczacym silnika dola-
dowanego )

p, — cifnienie czynnika w przewodzie ssacym silnika niedola-
dowanego

p, — $rednie ciénienie obiegu silnika niedotadowanego

T1 — temperatura czynnika przed sprezarka

T2 — temperatura czynnika w przewodzie tloczacym silnika dola-
dowanego

P — ciénicnie spalin przed wejéciem do turbiny oo przeciwcis-
.nieniu w przewodzie wydechowym

P2 — ciénienie spalin po wyjéciu z turbiny (atmosferyczne)

Przeciwci$nienie w przewodzie wydechowym oblicza si¢ z za-

leznosci
Pit '
Pt =TF K = i Ke /- gdzie
(Ez) K |k=1 '
1 — w Py ;
| T
T — wspélczynnik turbosprgzarki
( k — 1
(_Fi S
t P1/
T=w. = ] natomiast wielko§¢ w
(e} N
L pn)
’ K
- _ R
W = il k 1 —_
a-d41 ke Ry
ke — 1
o — wspblczynnik nadmiaru powietrza
¢ — ilo$¢ wagowa powietrza przypadajaca na 1 kg paliwa ok.

14,7 kG powietrza na- 1 kG paliwa dla silnikéw iskrowych,
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ok. 14,05 kG powietrza na 1 kG paliwa dla silnikéw wyso-
kopreznych
848

M
M — éredni cigzar czasteczkowy spalin przyjmuje si¢ 27, 68 kG/mol
k, — wyktadnik politropy rozprezania w turbinie, rys. 29.

R, — stala gazowa =

t

~
Y

I

o
“
o

nadmiarv powietrea

W:po'!cly;m/i
\ o<:08
NN
] 42
. \L\\
\\J
500 1000 °C
Temperalura spakin '

1002, politrapy rocprezana

4/

~
]

(S

1500
™/169 R29

Rys. 29. Wyktadnik politropy rozprezania w turbinie ; k,« w zalezno$ci od
wspélczynnika nadw. pow. o oraz temperatury spalin
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Rys. 30. Wykres ci$niet przed turbina w zaleznos$ci od stos.. ci$nien
tadowania .fp. przy réinych wsp6iczynnikach <

Wykres na rysunku 80 pozwala na przyblizone okreflenie 5pu”
z tym, ze wspdlczynnik turbosprezarki ,, v zmienia si¢ w granicach
od 1,0 — 16.

Jak juz zaznaczono poprzednio, w celu obnizenia wzrastajacych
przy doladowaniu naprezen cieplnych, stosuje si¢ szczegélnie przy
wyzszych stopniach- doladowania przedmuchiwanie cylindréw
silnika czynnikiem fadujacym. »

- odpowiedni spaliny do tur-
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31. Wykres ci$niei w uktadzie turbosprezarkowym

Rys.
; /
1 — Przebieg ci$nienia w cyl. 1 =z

2 — Przebieg ci$nienia w cyl. .2

3 — Przebieg ci$nienia w cyl. 3

OT — G. M. P. — gérny martwy punkt

UT — D. M. P. — dolny martwy punkt

Ao — Z. W. 0. — zawé6r wydechowy otwiera
E — Z. S. — zawor ssacy

As — Z. W. S. — zawor wydechowy zamyka
Es — Z. S. Z. — zawér ssacy zamyka

s — ,,P* — okres przeptukania

py — p, — ciénienie ladowania

p,g ~ pp— maksymalne ci$nienie gazéw w przewodzie wydechowym
— linia pelna — okres otwarcia zaworu wydechowego

— linia cienka — okres otwarcia zaworu ss3acego -
L1 — Li przewéd wydechowy cylindra 1 — 3
«Ls — Ly — przew6éd wydechowy cylindra 4 — 6

Lz — L3 — przewdéd tloczacy

G — TS — turbosprezarka

A — Z. W. — zawér wydechowy

E — Z. S. — zawér ssacy

W  celu prawidlowego 1
skutecznego przedmuchiwania
przewody wydechowe musza
by¢ tak podzielone i uksztal-
towane, aby okresy przeptuki-

wania i wydechu nie zacho-
dzac na siebie, sobie nawza-
jem nie przeszkadzaly, dopro-
wadzajac poza tym w sposob

KM-106
ANVBW AN ND®DOIIIIZIR] S

biny odlotowej.

W tym celu nalezy po-
dzieli¢ poszczegélne przewody
w ten sposéb, azeby kat po-
miedzy punktami zaplonéw
poszczegblnych cylindréw pra-
cujacych na ten sam przewd6d
wydechowy nie byl mniejszy
od 2400, a wiec aby przeplu-
kiwanie odbywato si¢ podczas

Lata prodvkq/}'
THIS9 R0
Rys. 32. Zainstalowane moce silnikéw

7 doladowaniem turbosprezarkowym
w latach 1925 — 1950
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niskich, natomiast impulsy nape¢dzajace turbing, podczas wyso-
kich ciénien panujacych w przewodzie, przyczem w cclu uzys-
kania tych warunkéw, szczegblne przy wysokich ciénieniach ‘ta-
dowania, do jednego przewodu wydechowego moga by¢ wiaczo-
nc w wypadku silnika 4-suwowego najwyzej 4 cylindry.

Rys. 83 obrazuje przebicg cisnich w przewodzie wydechowym
oraz okresy wydechéw i przeplukania w jednym z dwéch prze-

woddw wydechowych wysokopreinego silnika 6-cylindrowego.

Glemia =

o S - z A ~ = ¢ S —

oo

H/165 R 34 .

Rys. 33 i 34. Silnik samochodowy MAN z doladowaniem turbosprezarko-
wym i chiodnica powietrza Ve = 6831, N, = 180 KM
przy n = 2000 obr/min

Przechodzac obecnie do analizy zakresu stosowalnoéci dotado-
wania w celu ustalenia kierunku rozwojowego, nalezy rozpatrzyé
to zagadnienic na tle réznych rodzajéw silnikéw spalinowych.

W silnikach iskrowych uiytkowych samochodéw osobowych
przecietne moce jednostkowe ksztaltuja sie w wysokoéci 30 —
85 KM/l przy 4000 — 4500 obr/min. z dalsza tendencjag zwyz-

kowa uzyskiwang zaréwno wzrostem éredniego ci$nienia obiegu
wahajacego si¢ w rejonie 7 — 8§ kG/cm2, jak i wzrostem obrotéw.

Przy tak wysokich i wzrastajacych wskaZnikach doladowanie
nic jest uzasadnione i nie wykazuje tendencji szerszego zasto-
sowania, abstrahujac od silnikéw wozdéw wyczynowych oraz spo-
radycznego indywidualnego stosowania.

TH{IBIRIS

Rys. 35. Silnik do ciezszych pojazdéw mechanicznych p; = 48 | N,
= 435 KM przy n = 1400 obr/min

W silnikach wysokopreznych sprawa przedstawia sie odmien.
nie ze wzgledu na to, Ze obroty tych silnikéw sg w duiej mierze
ograniczone pelnym spalaniem, przy czym doladowanie powodo-
waé moze z jednej strony lepsze przemieszanie i wzrost obrotéw,
z drugiej wzrost S$rcdniego ciénienia obiegu bez zbyt duzego
wzrostu maksymalnego ciSnienia spalania.

TR/HIRS

Rys. 36. Silnik lokomotyw spalinowych i szybkich jednostek morskich
Maybach v, = 642 | N, = 1200 KM przy n = 1500 obr/min

W odniesieniu do wysokopreznych silnikéw samochodowych
obiegu dwusuwowego stosowanie doladowania jest powszechne
i wszystkie wysokoprezne dwusuwy samochodowe doladowanie
takie posiadaja.
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Co %i¢ tyczy silnikéw 4-suwowych, to ze wzgledu na juz
wysokie wartofci. ,,p," doladowanie nie jest jeszcze zbyt szero-
ko rozpowszechnione, ale ma tendencje rozrostowe szczegélnie
w silnikach wickszej mocy stosowanych w samochodach ci¢zaro-
wych. Przy tych wozach i zaznaczonej juz na wstepie tendencji
do stosowania coraz wyiszych mocy bez powiekszania zaryséw
przy rdéwnoczesnym powieckszeniu przebiegéw miedzynaprawczych,
dotadowanie pozwala na znaczne powickszenie mocy  jednostka-
wych bez wzrostu lub nadmiernego wzrostu obrotéw, jak réwniez

e s .
nostek morskich Mirless ~/, =
900 obr/ min

EETRN B

Rys. 37.

ch jed
przy n =

Silnik szybszy 2270 KM

vzyskiwania z tego samego silmka réznych mocy w zaleznoici od
stopnia doladowania. Najczedcicj stosowany wzrost mocy dola-
dowania wynosi, jak juz zaznaczono, od 25 — 40%.

Nalezy spodziewad sie, ze doladowanie opanuje w znacznej
mierze dziedzine wysokopreznych silnikéw samochodowych duzych
mocy oraz malych silnikéw wysokopreznych przeznaczonych do
samochodéw osobowych o wysokich wiasciwosciach trakeyjnych,
przy czym w pierwszym wypadku beda to gléwnie turbosprezarki
powickszajace sprawno$é silnikéw, natomiast w drugim raczej
sprezarki Roofsa. e

Dziedzina wigkszych 4-suwowych silnikébw przeznaczonych
do wagonéw i lokomotyw motorowych oraz napedu jednostek
piywajacych zostala juz obecnie wladciwie calkowicie opanowa-
na przez doladowanie turbosprezarkowe o réinych stopniach do-
ladowania. Réine wysokoéci dotadowania daja moznoéé zwezenia
zakresu produkcji przy jednoczesnym poszerzeniu - asortymentu
oferowanych mocy, droga uzyskiwania réznych mocy. z tych sa-
mych silnikow.

SZCZEGOLY TECHNICZNE

Nazwisko zmartego w 1951 roku prof. dr inz. Ferdynanda
Porsche, twércy wozbéw, ktére w swoim .czasie mialy wybitne po-
wodzenie, jak Austro-Daimler .ADR, Mercedes SSK, wéz wysci-
gowy Auto-Union, a nade wszystko twércy samochodu ,,Volks-
wagen'’ — zxiane‘])ylo na calym §wiecie. W 1945 r. wykonano no-
wa konstrukcje prof. Porsche, samochéd o pojemnoéci 1,1 litra,
wypuszczony pod marka Porsche:

W roku 1951 ukazala si¢ diuga wersja tego wozu z silnikiem
1,3 1. Zmiana ta nie miala zresztq na celu zwigkszenia maksy-
malnej szybkosci; chodzilo raczej o powigkszenie dlugotrwalo-
§ci wozu i uzyskanie lepszych przecigtnych na dluzszych trasach,
dzigki rezerwie mocy w dolnym i §érodkowym zakresie szybkosci.
Jednoczeénie obnizono stopien sprezenia z 7 :1 do 6.5:1, celem
umozliwienia stosowania normalnego paliwa rynkowego, gdyz
uprzednio silnik mégl pracowaé tyklo na mieszankach benzynowo-

Wein

Rys. 58. Silnik okretowy dwusuwowy wolnobiezny Burmeister |

Réwniez w najwickszych wolnoobrotowych dwusuwowych sil-
nikach morskich stosowanie doladowania jest coraz czgstsze, przy
czym nalesy sic spodziewaé, ze w krétkim czasie i w tych rodza-
jach silnikéw dominowaé beda silniki z dotadowaniem turbospre-
zarkowym, tym bardziej, ze doladowanie ulatwia spalanie coraz
czeéciej obecnie stosowanych w silnikach morskich olejéw cigi-
kich.

Iloé¢ wykonanych w latach 1925 — 1950 silnikéw z dotado-
waniem turbosprezarkowym systemu Biichi wyrazonych w milio-
nach KM 1 przedstawionych na rys. 32 obrazuje coraz bardziej
powickszajacy sie zakres doladowania, ktéry w ostatnich latach
ulegl znacznemu rozszerzeniu.

Rysunki 33 — 38 przedstawiaja réine rodzaje silnikéw z do-
tadowaniem turbosprezarkowym. ! .

SAMOCHODU ,PORSCHE*

-benzolowych. Ostatnio pojawil si¢ nowy model — Porsche 1,5 1.

Wozy Porsche maja duze powodzenic na miedzynarodowych
konkurencjach sportowych i ustalily szereg rekordéw $§wiatowych
tak, ze uchodza za jedne z najlepszych wozéw sportowych.

Budowa wozéw Porsche jest w znacznym stopniu oparta na
konstrukcji wozu Volkswagen (w skrécie VW), posiada jednak
szereg ulepszen, czeSciowo opartych na wozie wyécigowym Auto-
Union, ktéry réwniez byl dzietem prof. Porsche. .

Podobnie jak VW, maja wozy Porsche silnik 4-cylindrowy
przeciwbieiny (bokser) gérnozaworowy, chlodzony powietrzem
i umieszczony na tyle wozu, zblokowany ze skrzynia biegbw,
przekladnia gléwna z mechanizmem réinicowym, niezaleine za-
wieszenie kél na drazkach skretnych, korzystne aerodynamiczne
ksztalty. Koto zapasowe i zbiornik paliwa umieszczono na prze-
dzie wozu (rys. 1).
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~ W zwiazku ze zwickszeniem mocy z 25 na 40 wzglednie 44 KM,
silnik Porsche wykazuje, w odrdznieniu od VW, nastepujace ce-
chy: maksymalna precyzja obrébki walu korbowego i korbowo-
déw, wyisze tloki o specjalnym ksztalcie, zmieniony ksztalt glo-
wic, dwa gérne gainiki i w zwiazku z tym odmienng budowe ru-
ry ssacej i wicksze zawory ssace (rys 2). Silnik 1,8 1. ma poza
tym cylindry z lekkiego stopu
o chromowanej gladzi. Naj-
 wicksza ilo§é obrotéw silnikow
Porsche 1,1 1 1,83 1. wynosi
4400 — silnik Volkswagen
posiadal 8 300 obr/min.
‘Zasadnicze odstepstwo od
konstrukcp VW stanowi ra-
ma (rys. 3). Chodzilo tutaj
o stworzenie szczegblnie szty-
wnego, na wpdl samoniosace-
go korpusu ramy, z mozliwie
najnizszym polozeniem §rodka
ciezkoci. Rozstaw osi zostal .
zmniejszony o 300 mm, rozstaw ké! na przodzie i na tyle po-
zostat ‘ten sam, co przy VW. : A
Sprzeglo, skrzynka biegdw, pr7ek1adma gléwna z mechaniz-
mem réznicowym, o przednia i tylny most wraz z poprzeczny-
mi drazkami skretnymi sa takie same jak w samochodzie VW.
Kola przednie zawieszone na ramionach i drazkach skretnych.
Tylny most jest Yamany i spreiynuje réwniei na poprzecznych
drazkach. Na przodzie i na tyle zastosowano amortyzatory tele-
skopowe (rys. 4). Skutecznoéé hamowania zostala powigkszona

Rys. 2.

dla zwickszonych szybkoéci przez whudowanie drugiego bghna
(tzw. hamulce Duplex/.

Nadwozie, wykonane jako
dwu osobowa karcta wzgl. ka-
briolet, zostalo opracowane na

podstawie badan w kanale
powietrznym wozu wyécigo-
wego  Uuto-Union.  Wspél-

czynnik oporu powietrza jest
przy wozach PorSche o 30%
nizszy niz przy VW. Bardzo
wygodna pozycja kierowcy i
dogodny ksztalt siedzen umo-
zliwia jazde bez 2zmeczenia
przy dlugich przebiegach.

Model 1,5 1. podobny jest w ogélnej budowie do obu mniej-
szych _modeli. Dla lepszego chindzenia=bebnéw hamulcowych wy-
konano otwory w tarczach kél. Bebny sa zadpafrzone w zeberka
chlodzace z lekkiego stopu.

Chtodzony powietrzem 4-cylindrowy przeciwbiezny silnik od-
powiada silnikowi 1,8 1., réini si¢ walem korbowym, oddzielo-
nym z lozyskami rolkowymi systemu Hirth. Konstrukcja ta od-
2nacza si¢ bardzo powolnym zuzyciem lozysk i dlatego "umozli-
wia stosowanie wiekszych, obrotéw. Stopien sprezenia wynosi,
podobnie jak przy silniku 1,1 1. — 7,1:1. Dzieki korzystnemu
ksztaltowi tlokéw i lepszemu przewodnictwu cieplnemu cylin-
dréw z lekkiego stopu, silnik 1,5 1. jest niewrazliwy na gatu-
nek paliwa i moze pracowaé na zwyklym paliwie rynkowym.

Silnik rozwija moc 60 KM przy 4700 obr/min (maksymalny

moment 10,2 KGm uzyskuje przy 3300 obr/min). Najwicksza
szybkoéé wozu wynosi okolo 170 ‘km/godz. (dla wozu L. 1. —
150 — 155 km/godz.). Samochéd posiada bardzo wielkic pray-
$pieszenie (czas rozbiegu od 0 do 80 km/godz wynosi 9,4 sek.),
ktére przewyiszone jest tylko przez speclalne samochody sportowe.
Najkorzystniejszy zakres momentu obrotowego lezy pomigdzy
2500-a 4000 obr/min., odpowiada szybkosci 87 do 140 km/goda.
na bc7posrcdmm biegu.. Wéz Porsche prowadzi si¢ przy naj-
wqus7c_| szybkoéct tatwo i pewnie. Pewno$é prowadzenia, beda-
ca rezultatem niskicgo umieszczenia §rodka cigzkoéci, doskonalej
amortyzacji i dobrze dobranego ukladu kierowniczego, jest hodaj
najbardzicj charakterystyczna cecha tej konstrukcji, kryje sig¢ tu
pewne_nicbezpieczenstwo, poniewaz wielu kicrowcéw nie wyczuwa
szybkoéci, ktéra wéz rozwija, do czego w znacznym stopniu przy-
czynia sie dobra izolacja szmeréw miedzy silnikiem a wnetrzem
wozu. :

Niska budowa wozu Porsche ma co prawda i pewne strony
ujemne, mianowicie niewygodne wsiadanie 1 wysiadanie, klopot
z oflepianiem przez mijajace samochody i latwoéc zablocenia
przedniej szyby przy wyprzedzaniu. :

Czyniac zado$é licznym zapytaniom o.synchronizowana zmia-
n¢ biegéw. producent opracowal nowa skrzynke z synchronizacja
pierfcieniowa o ciekawych szczegélach konstrukcyjnych.

Dane techniczne:

Silnik 1,3 1. 1,5 1.
Iloéé suwdw 4
Iio§¢ cylindréw 4
Skok 64 mm 74 mm
Srednica o : 80
Stosunek: skokférednica 0,8 0,925
Pojemnoé¢ skokowa 1286 cm?® 1488 cm?

Moc 42 KM — 4000 obr/min 60 KM — 4700 obr/min
Maks. moment )
obr. 8,3 mkg — 2500 obr/min 10,2 mkg — 3250 obr/min
Maks. szybko$é tloka 8,25 m/s 11,6 mfs
Przelozenie ckrzyni: bieg 1 3.6
s A 2.07
a3 125
o % 0.8
» wsteczny 6.6
Przelozenie przekladni gtéwnej 4.43
Ogumienie 5.00—16
Rozstaw osi 2100 mm
Rozstaw kol przéd 1290 mm
Rozstaw kol tyt 1250 mm
Prze$wit 170 mm
Promich skretu . 10 m
Ciezar wlasny 770 kg - 800 kg

Maks. szybkoéé (dane fabr.) 145 km/godz. 168 km/godz.

Pojemno$é zbiornika paliwa 52 1. ‘
Zuzycie paliwa 8§ —91/100 km 9— 11 1/100 km
(Artykut inz. Holrm Schroeter w. pi$mie . Kraltiahrzeugtechnik, zesz. G
1953 r.). : -
. Yo I
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Warszawa — listopad

Nr 11

Gwiazdkami obok porzadkowych liczb artykuléw oznaczone'

ia publikacje znajdujace sie w Bibliotece Biura Konstrukcyjnego
Przemystu Motoryzacyjnego. —

F. BADANIA NAUKOWE I TECHNICZNE

508*  621.431.78+629.1.056.36+621.43.019.8¢ F:N  BKPMot.
A. E. Odpornoéé przeciwstukowa paliw silnikéw samochodowych.
JDie Klopffestigkeit von Kraftstoffen in Automobilmotoren®.
A.T.Z., Stuttgart, mies., t. 54, Nr 6, czerw. 52, s. 139; 30 X21 cm,
str., 2 wykr. — ;

Reportaz z sesji londyhskiej Stowarzyszenia Iniynieréw Mecha-
nikéw. Streszczone referaty na temat badan wlasnosci przeciw-
stukowych paliw w laboratorium firmy Ricardo na silniku ze
tmiennym stosunkiem sprezania — przy stosowaniu dodatku czte-
joetylku olowiu, formaldehydu, nadtlenku azotu i innych — oraz
teferat o wplywie liczby oktanowej na moc na kolach pojazdu.
Dalszy referat o mozliwoéci zastosowania paliw przeciwstukowych
wykazal, ze konstrukcje zmierzaja do obnizenia liczby oktanowej
paliw, gdyz podwyiszanie liczby oktanowej powyzej 82 nie opla-
ta sie.

G. NORMY I WARUNKI TECHNICZNE

504% 629.113.(088.74) G BKPMot

Zislin S. G., Inoziemcew S. N.: Standarty na system gospodarki
rysunkowej nie odpowiadaja wymaganiom przemystu samochodo-
wego. ,Standarty na sistiemu czertieznowo choziajstwa nie otwie-
tzajut triebowanjam awtomobilnoj promyszlennosti“. Awtom.
Trakt. Promyszl., Moskwa, mies., Nr 5, maj 53, s. 3; 29 X 22 cm,
5 str.,, 1 tabl. —

E\naliza standartéw GOST 5290 do 5302-50 dotyczacych gospo-
arki rysunkowej calego przemyslu ZSRR, pod katem dostoso-
wania tych standartéw do potrzeb przemyslu motoryzacyjnego.

Dmoéwienie niecelowoéci wprowadzania do przemystu motoryza-.

tyjnego nicktérych zalecen omawianych standartéw w zwiazku
¢ odmienng organizacja poszczegblnych galezi przemystéw ZSRR.

J. TEORIA POJAZDOW MECHANICZNYCH. ZASADY
' ‘ OBLICZEN I KONSTRUKC]JI

505% 629.113.073:625.035.1:531.1:531.43:083 J BKPMot.
0 zarzucaniu i drogowym wspélczynniku tarcia. ,Uber Schlen-
lern und Strassenreibung®. Kraftfzgtechn., Berlin, mies., t. 3,
Nr 2, luty 53, 5. 49; 29 X 21 cm, 2.5 str., 3 wykr., 2 tabl. —
?odana zostala metoda oraz wyniki préb pomiaru wspétczynnika
tarcia migdzy opona a jezdnia, przy pomocy kola ustawionego
skoSnie do kierunku jazdy. Badania dotycza zaréwno réznych ro-
1zajéw nawierzchni, jak i ich stanu, np. nawierzchni suchej, mo-
krej, zasniczonej, oblodzonej. Wnioski skierowane pod adresem
nzynieréw drogowych do uwzglednienia przy ustalaniu nawierz-
thni drég.

K. POJAZDY MECHANICZNE

506* 629.114.62 K BKPMot.
Bchroeter H.: Techniczne dane samochodéw — Porsche. ,Tech-
Eische Einzelheiten des ,Porsche“-Wagens“. Kraftfzgtechn.,
erlin, mies., t. 3, Nr 5, maj 53, s. 148; 29 X 21 cm, 2 str.,

fot., 2 rys., 1 tabl. —

Przeglad konstrukcji samochodéw Porsche, pochodnych znanego
samochodu osobowego Volkswagen. Ostatnie odmiany to: samo-
théd z 1,3 1 silnikiem rozwijajacym moc 42 KM przy 4000 obr/min
oraz samochdd z 1,5 1 silnikiem dajacym moc 60 KM przy 4700
obr/min. Szybko§ci maksim. tych samochodéw wynosza 140 i 170
km/godz. Samochody te odniosly szereg sukceséw w zawodach
migdzynarodowych.

507* 629.114.82 K BKPMot.
Sabinin A., Peltzer A.: Sowiecki rekordowy somochéd wyscigowy
nGwiazda®. ,Der Sowjetische Record—Rennwagen , Stern®
(Zwiezda)”. Kraftfzgtechn., Berlin, mies. t. 3, Nr 5 maj 53, s. 154;
4 str., 1 fot., 6 rys. —

Opis techniczny samochodu wyscigowego ,,Gwiazda" produkcji
radzieckiej. Zespoly tego samochodu sa zapoiyczone z samocho-

déw i motocykli produkowanych w ZSRR. Ostatni model ,,Gwia-
zdy"* rozwijajacy szybko$é 205 km/godz. posiada wiele elementéw
samochodu ,,Moskwicz* i motocykla ,,M72“. Samochéd ten wy-
posazony jest w 2-suwowy silnik z dwoma podwéjnymi cylin-
drami wraz ze sprezarka. '

508* 629.118.5 K BKPMot.

Kampf K.: Nowy motocykl BK350 produkcji IFA. ,Die neuc
BK350 der IFA“. Kraftfzgtechn., Berlin, mies., t. 3, Nr 2, luty 53, .
s. 44; 29 X 21 cm, 5 str.,, 13 fot.,, 3 rys., 1 tabl. —

Opis i charakterystyka techniczna motocykla produkcji IFA
z dwutaktowym, dwucylindrowym silnikiem o pojemnosci 350 cm?®.
Cylindry w ukladzie ,bokser, zasilane przez dwa gaZniki, maja
jednoczesne suwy pracy, co umoiliwia zastosowanie wspélnej ko-
mory w skrzyni korbowej. Silnik rozwija moc 15 KM przy 5000
obr/min. Zawieszenie przodu i tylu na teleskopach. Naped tyl-
nego kola poprzez wal kardanowy. Szybko$é maks. 115 km/godz.
Zuzycie paliwa 3.3 1/100 km.

509% 629.118.5/6 K BKPMot.

997 cm?, czterocylindrowy kwadratowy Ariel marki II. ,,997 c.c.
mark II Ariel square four. Mot. Cycle, London, tyg., t. 90, Nr
2611, kw. 53, s. 488; 30 X 21 ¢m, 2 str., 4 fot.,, 1 tabl. —

Wyniki préb drogowych nowego motocykla marki Ariel z dosko-
nale pracujacym czterocylindrowym silnikiem o ustawieniu cy-
lindréw w formie kwadratu. Najwicksza zaleta silnika jest nie-
znacznie zmieniajacy si¢ moment obrotowy na calym zakresie
obrotéw, ktéry pozwala na jazde od 13 mil/godz. maks. na biegu
bezposrednim. Tablica podaje charakterystyke techniczna.

L. SILNIKI POJAZDOW MECHANICZNYCH I POKREWNE
ICH MECHANIZMY I ELEMENTY SKELADOWE

510* 621.431.73:534.83 F:.L BKPMot.
Ball L. M. Jak Chrysler przedstawia halasliwo$¢ silnika. ,How
Chrysler pictures engine harshness. SAE J., New York, mies.,
t. 60, Nr 10, pazdz. 52, s. 61; 30 X 21 cm, 3 str., 1 fot., 2 rys,
2 wykr. —

Reportaz z przeprowadzonych przez zaklady Chryslera badan
halasliwoéci silnika, jej pochodzenia i préb jej zmniejszenia.
Fotografia aparatury, wykresy akustyczne, schemat przegiccia walu
pod wplywem fali ciénienia w cylindrach i szkic komory spreza-
nia o zmiennym ksztalcie, ktéry zmniejszyl hatasliwo$é pracy sil-
nika. Whioski: 1) fala ci$nienia w cylidrze silnika zwigksza drga-
nia gnace walu korbowego, ktére z kolei zwickszaja halasliwosé
2) droga do zmniejszenia hala$liwosci prowadzi przez zmiang
charakteru spalania.

511% 621.431.73:621—129.8 L:w BKPMot.

Mac Pherson E. S.: Rzut oka na pierwszy fordowski silnik gérno-
zaworowy. A look at the first Ford overhead valve engine™.
SAE ]., New York, mies., t. 60, Nr 3, marz. 52, s. 35; 30 X 21 cm,
7 str., 21 rys., 5 wykr. —

Pierwszy gérno-zaworowy silnik Forda rézni sie od poprzednio
budowanego boczno-zaworowego mniejszym stosunkiem skoku do
$rednicy, mniejszym odprowadzeniem ciepta do chlodnicy, co po-
zwala na zmniejszenie chlodnicy, powickszona powierzchnia za-
wordw lepszym startem na zimno, mniejszym tarciem; wyzsza
moca i momentem. Przeglad rysunkowy charakierystycznych ele-
mentéw konstrukcji.

512% 621.43.038.3:621.431.73 - L BKPMot.
Reichelt 1. Krytyczne uwagi o produkcji czesci zamiennych pomp
wtryskowych w NRD. ,Kritische Betrachtungen uber die Her-
stellung von Ersatzteilen fiir Diesel Einspritzgerdte in der Deu-
tschen Demokratischen Republik”. Kraftzgtechn., Berlin, mies.,
t. 3, Nr 2, luty 53, s. 35; 29 X 21 cm, 4 str., 4 rys, 1 wykr,
2 tabl.—

Pierwsze lata powojenne zmuszaly samochodowe warsztaty na-
prawcze w NRD do dokonywania renowacji pomp wtryskowych,
pa skutek braku odpowiednich cze§ci zamiennych. Obecnie pro-
dukcja dostatecznej iloéci czesci zamiennych zostala zapewniona
z tym, ze zebrane doswiadczenia z pierwszego okresu wykorzy-
stano dla wprowadzenia ulepszen w posaczegblnych czesciach
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pompy. Opis kilku wprowadzonych ulepszen oraz okreslenie
ksztaltu i wymiaréw dysz rozpylaczy stanowi zasadnicza treéé
artykulu. . .
518% 629.431.73:621.43.044.28:621--57 L BKPMot.
Villemard J. Uruchamianie silnikéw spalinowych sredniej mocy
za pomocg rozrusznikéw bezwladno$ciowych. ,Le lancement des

moteurs de puissance moyenne par demarreur a inertie. SIA J.;

Paris, mies., t. 26, Nr 4 kw. 53, s. 138; 25 X 18 cm, 5 str., 2 rys.,
7 wykr,, 1 tabl. —

Analiza warunkéw rozruchu silnika spalinowego obejmujaca
szczegblowe oméwiente czynnikéw wplywajacych na rozruch (bez-
wladnosé mas uruchamianych, obroty rozruchu, stopien i tempe-
ratura sprezania). Zasady budowy i wlasnoéci rozrusznikéw bez-
wladno$ciowych napedzanych elektrycznie i recznie wraz ze sche-
matami konstrukcyjnymi, wykresami pracy; przyklady liczhowe.
514% 621.421.73:621.43.045 F:L BKPMot.
Metzel H. N., Beaubier R. C., Chalk H. J., Roensch M. M. Green-
skields R. J., Howard H. V.: Caztery spesoby zapobiegania
i zmniejszania zanieczyszczania sie §wiec samechodowych. .4 ways
te combat auto spark plug fouling”. SAE J., New York, mies.,
t. 60, Nr 7, lip. 52, s. 66; 30 X 21 cm, 6 str., 11 wykr., 2 tabl. —
Przeprowadzone badania zarzucania §wiec olejem wykazaly, ze
do jazdy miejskiej nadaje sie lepiej §wieca cieplejsza, za§ do
szosowej $wieca zimniejsza. Dobre wyniki dalo stoscwanie nowo
wynalezionego materialu elektrod oraz 12 V systemu zaplono-
wego 1 systemu zaplonowego o wysokiej czestotliwodci. Dodatek
0,1—0,2% fosforanu tréjkrezolowego do paliwa zwiekszyl prze-
bieg bez zarzucania $wiecy o 75% 1 100%b.

515% 621.431.73:621.434 L BKPMot.
Kuréw B. A.: O powstawaniu mieszanki w silnikach gaznikowych.
,-O smiesieobrazowanji w karbiuratornych dwigatielach®., Awtom.
1 Trakt. Promysz., Moskwa., mies., Nr 5, maj 53, s. 7; 29X22 cm,
6 str., 7 wykr. —

Wplyw jakoéci mieszanki na moc silnika i oszczedno$é paliwa.
Zasady tworzenia sie mieszanki w gaZniku i rurze ssacej silnika.
Znaczenie wplywu szybkoéci i temperatury mieszanki na spraw-
noé¢ pracy silnika. Rozwazania teoretyczne dotyczace zuzycia pa-
liwa przy uwzglednieniu urzadzen zasilajacych i gaznikéw réznych
konstrukcji. :

516* 621.436.004.6:621.431.78 L BKPMot.
Wysoko ciSnienicwe przewody paliwa. Badania przeprowadzone
przez C.A.V Ltd. nad defektami w silnikach spalinowych i za-
pobieganie im. ,High pressure fuel pipes. An investigation by
C.AV Ltd. into failures on C.J. engines and their prevention®.
Auto Engr., London, mies., t. 43, Nr 567, czerw. 53, s. 223;
24 X 21 cm, 8 str.,, 1 rys., 1 wykr. —

Rozwazania nad czesto wystepujacym w silnikach wysokoprez-
nych zjawiskiem pckania przewoddw paliwowych. Badania dla
ustalenia przyczyn tego zjawiska. Wplyw ksztattu koncéwek prze-
wodéw i drgan w przewodach. Granice zmeczenia materialu prze-
wodéw i koncéwek. Tlumienie drgah przewodéw. Wskazania co
do sposob6w montowania instalacji paliwowych.

517* "621.481.73:621.436 BKPMot.
Wachal A. L. Wydech silnika wysokopr¢inego, Ulepszane dla
dokladnej oceny tego zjawiska. ,Diesel Engine exhaust. Deve-
lopments for accurate evaluation of appearance”. Auto Engr., Lon-
don, mies., t. 43, Nr 568, lip. 53, 5. 303; 29 X 21 cm, 3 str,, 1 fot,,
2 rys., 4 wykr. — :
Zjawisko dymu wydechowego zachodzace przy pracy silnika wy-
sokopreznego dotychczas nie wyjaénione zaréwno w przemyéle
motoryzacyjnym jak i naftowym. Jednym z wainych czynnikéw
dla konsekwentnej analizy tego zjawska jest mozliwoéé doklad-
nego pomiaru drobnych zmian w gestosci dymu. Przeglad typo-
wych aparatéw stuzacych do tege celu i opis szczegblowy aparatu
nowej konstrukcji.

518* 621.436.13:621.431.78 L BKPMot.
Kranold G. Stopien rozwoju dwutaktowych silnikéw wysokoprez-
nych dla napedu samochodow. ,,Entwicklungsstand der Zweitakt —
Dieselmotoren fir Kraftharzeuge“. Kraftfzgtechn., Berlin, mies.,
t. 3, Nr 5, maj 53, s. 135; 29 X 21 c¢m, 6.5 str,, 10 fot., 5 rys.,
4 wykr., 1 tabl, —

Zalety dwutaktowego silnika wysokopreznego pozwalaja przy-
puszczaé, ze znajdzie on szerokie zastosowanie w pojazdach me-
chanicznych. W.NRD przystapiono do szczegélowego przestudio-
wania tego problemu z zamiarem skonstruowania wysokopreznych

519% 621.431.73:621.892.096.1:621.43.019.7 L BKPMol
silnikéw dwutaktowych dla potrzeb trakcji i rolnictwa. Dla ulat
wienia zadafn konstruktorom zostal przeprowadzony przeglad ist.
niejacych dwusuwowych silnikéw wysokopreinych z ustalenien
systematyki podzialu oraz podaniem opiséw i'charakterystyk tech

-nicznych.

Corrigan B.: Smarowanie duzych silnikéw. ,Lubricating large
engines’’. Diesel Pwr.,, New York, mies., t. 30, Nr 12, grudz. 52
s. 50; 29 X 21 cm, 5 str., 1 fot, 1 wykr, 6 tabl, 4 mikrogr. —
Oméwienie réinych sposobéw smarowania cylindréw, ich zale
i wad. Uwagi o rodzajach smaréw. Wplyw smarowania na zuzy

‘wanie si¢ lozysk. Rodzaje stopéw lozyskowych i dzialanie na ni

oleju. Rozwazania na temat gromadzenia si¢ osadéw na cylindrze
zuzywania sie tlokéw 1 pier§cieni tlokowych oraz uzaleznieni
tych proceséw od smarowania.

M. MECHANIZMY PODWOZIA POJAZDOW
- MECHANICZNYCH

520* 629.113:621.—592 M BKPMot

Perrot P. H. Przyszlo$¢ hamulcéw tarczowych w zastosowaniu dc
samechodu. “L‘avenir des freins 4 disques dans I‘automobile”
STIA J., Paris, mies., t. 26, Nr 4, kw. 53, s. 145; 25 X 18 cm
6.5 str., 10 rys., 11 fot., 2 wykr. —

Specyficzne wilasno$ci hamulcéw tarczowych w poréwnaniu z ha.
mulcami szcz¢gkowymi. Szczegélowy opis budowy hamulcéw tar
czowych réznych typéw (Tru — stop, Lambert, Chrysler, Goody:
car — Hawley, Budd, Girling), obejmujace analize zasady dzia
lania 1 rozwiazania konstrukcyjne ilustrowane schematami i fo
tografiami stosowanych rozwiazan, rysunkami czesci i wykresam
skutecznoéci hamowania. Zalety i wady omawianych hamulcév

tarczowych, mozliwoéci realizacji hamulcéw zawieszonych na
ramie.
521* 629.113.011:621.431.78 M:L BKPMot

Nowy typ Humbera ,,Super Snipe“. Calkowicie przekonstruowan
podwozie napedzane 4,1 litr silnikiem ,,Blue Ribaud“. ,,The new
Humber Super Snipe. A completely redisigned chassis powered
by the 4,1 1 Blue Ribaud Engine”. Auto Engr., London, mies.
t. 48, Nr 568, lip. 53, 5. 269; 29 X 21 cm, 14 str., 7 fot., 12 rys.
1 wykr, —°

Dane techniczne i charakterystyka samochodu osobowego .Supe:
Snipe* firmy Humber z 6-cylindrowym silnikiem ,New Ri
baud* o mocy 116 KM przy 3600 obr/min. Opisy elementéw kon-
strukcyjnych samochodu z podaniem ich dzialania, rozmieszczeni:
i materialéw stosowanych do produkcji: silnika, sprzegla i skrzyr
biegdw 'z danymi cyfrowymi pizelozef, tylnej osi, tylnego zawie.
szenia, zawieszenia przedniego, mechanizmu kierowniczego, ha;
mulcéw, ramy, osprzetu elektrycznego i pewnych drobnych szcze.
g6t6w konstrukcyjnych. .

522% 621.431.78:629.113.012.001.2:517.2:531.3 M BKPMot
Boucier de Carbon Ch.: Matematyczna teoria ukiadu napedowego
.,Theorie mathematique de la transmission®. SIA J., Paris, mies.
t. 26, Nr 1, stycz. 53, s. 27; 25 X 18 cm, 5.5 str., 2 schem.
3 wykr., — -

Analiza matematyczna wplywu stopnia nieréwnomiernoéci biegt
silnika na zjawiska wystepujace w mechanizmach napgdowyck
rozpatrywanych jako uklad: 1 — elastyczny swobodny, 20 —
elastyczny tlumiony, 80 — pracujacy z poSlizgiem. Rozwazania
wykazujace podobiefistwo omawianych zagadnieh z teoria ela-
stycznego zawieszenia samochodu, przeprowadzone w oparcit
o réwnania rdiniczkowe i ilustrowane wykresami.

523* 629.113.012.553.001.4 M:F BPKMot
Julien M. A. i Paulsen J. F.: Deoswiadczalna metoda pomiary
i okreslenia zdolnosci amortyzujacych ogumienia. ,,Methode. expe-
rimentale de mesure et definition du pouvoir absorbant du pne
umatique®. SIA J., Paris, mies., t. 26, Nr 1, stycz. 53, s. 33
25 X 18 cm, 7,5 str., 2 fot.,, 5 schem., 11 wykr. —

Opis metod pomiaru, schematu i zasady dzialaniu urzadzenia dc
badania_zdolnoéci amortyzujacych ogumienia przy pokonywanit
przeszkody. Szczegélowa analiza wynikéw dokonanych pomia-
réw, przeprowadzona na podstawie krzywych charakterystycznyct
uzyskanych przy pokonywaniu przez ogumione kolo przeszkéc
¢ réznych ksztaltach i wymiarach oraz przy réznych ci$nieniack
w ogumieniu. Teoretyczne wnioski ujete w forme¢ rozwazah mate-
matycznych, uwagi praktyczne dotyczace wlasnosci zawieszeniz
w zaleznoéci od charakterystyki ogumienia. .

Niniejszy Przeglad Dokumentacyjny zawiera jedynie czeéé analiz dokumentacyjnych publikacji z zakresu motoryzacji. Pelna
‘dokumentacja ukazuje si¢ w postaci kart dokumentacyjnych wydawanych przez Centralny Instytut Dokumentacji Naukowo Tech-
nicznej (Warszawa Al. Niepodleglosci 188). CIDNT przyjmuje prenumerate kart dokumentacyjnych, ktéra moze obejmowaé

zarébwno cala dokumentacj¢ naukowo-techniczna, jak

i kartami dokumentacyjnymi. —

sEazicineye, dzialy, lub poszczegélne zagadnienia i tematy techniczne.

CIDNT wykonuje (za zwrotem kosztéw) fotokopie /

Politechniki

ji objgtych zaréwno Przegladem Dokumientacyjnym, jak



-

wem 30 dni od chwili nastgpienia zmiany.

we wlasciwych terenowo wojewddzkich oddzialach NOT

| Technikdw w Warszawie, ul. Czackiego 3/5.

D UWAGA '
INZYNIEROWIE I TECHNICY

Na podstawie Ustawy z dnia 18 lipca 1950 r. w sprawie rejestru inzynieréw i technikéw (Dz U. R. P. Nr 36, poz. 329)
"wszyscy absolwenci wyzszych i Srednich szkél technicznych obowiazani s3 przed uplywem 30 dni od chwili uzyskania
tytulu inzyniera lub technika rejestrowa¢ sie w Biurze Rejestru Inzynieréw | Technikéw

Oboww}zek ten dotyczy rowniez osob wykonujgeych czynnoSci powierzane zwykle inZynierom lub techmkom badZ tez
rajmujacych stanowiska powierzane zwykle iniynierom lub technikom.

Osoby, ktére juz rejestrowaly sie bgdZz w ogolnej rejestracji (w 1950 r.), badZz po dniu zakoriczenia spisu, obowu;zane
s3 zglasza¢ zmiany: stopnia zawodowego lub naukowego, miejsca pracy, stanowiska i miejsca zamieszkania przed. uply-

__ Kto Swiadomie lub przez niedbalstwo uchyla si¢ od obowigzkéw przewidzianych Ustawa podlega
i grzywny albo jednej z tych kar, zgodnie z art. 9 Ustawy z dnia 18 lipca 1950 r.
Obowiazku rejestracji nalezy dopelni¢ w Biurze Rejestru Inzynieréw i Technikéw w Warszawle, ul."Czackiego 3/5 lub

Zmiany poparte dokumentami nalezy zglaszaé osobiécie lub drogg korespondenql w Biurze Rejestru

karze aresztu

Inzynieréw

BIURO REJESTRU
INZYNIEROW I TECHNIKOW

SPROSTOWANIA

~

W nr 8/53 w art. inz. J. Pawlowskiego str. 287 zostala opuszczona tablica, ktéra nizej podajemy:

R TABLICA .
4. Zestawienie warto§ci autobuséw przeznaczonych dla komunikacji miedzymiastowej
1 L p.| Typ autobusu Rodzaj konstrukcji = Gy Gy | G ?C F, NE Nm Ny ¢ W.
= ' - | KG | KG m® | m? KM | KM
1 Fiat' 666RN | | Nadwozie wspolpracujace © | 8000{ 3200 0,40 | 24,5 | 17,5 | 0,74 | 113 112 1,0 0,30
2 | Star 52 A Nadwozie wspéipracujace ~ 5800 2220 0,38 | 19,0 | 13,5 | 0,71 .| 85 81 1,05 | 0,28
3 | Chausson APH | Nadwozie pracujace, konstr. plytowa | 6400| 3700| 0,58 | 25,0 | 20,5 [ 0,82 | 85 | 110 | 0,84 | 0,40
4 MAN MKH-2 | Nadwozie pracujace. konstr. plytowa )
silnik z tylu 7500( 2800 0,37 | 25,0 | 19,5 | 0,78 | 130 113 1,15 | 0,33
S Twin Cooch 44| Samono$ny kratowy, silnik podpodlog. | 6 500| 3 100| 0,48 | 26,4 | 21,8 | 0,83 | 180 -| 96 1,88 | 0,75
6 Contender Samonos$ny, blachowniczy silnik pod- J ) i :
podiogowy 4900) 3000] 0,61 | 23,7 | 21,4 | 0,90 | 109 79 1,38 | 0,75
7 Ford NFW Samono$ny, blackowniczy silnik- z tylu} 4 600 3 100| 0,68 | 23,7 | 20,1 | 0,84 94 77 1,22 | 0,70 |
8 Star 55 Samono$ny, wregowo-powlokowy 4600| 3500{ 0,76 | 24,1 | 19,8 | 0,82 85 81 1,05 | 0,65
Wartosci poréwnawcze ) cigzaru calkowitego autobusu wyrazonego w ‘tonach przez
. ; , , o .. 8 = 12 KM/to, a wiec przecu:tme okolo 10 KM/to
Aby mozna latwo poréwnaé autobusy jako calo§é konstrukcji N
nalezy wyodrcbnic pewne cechy charakterystyczne, niezalezne od 8 = ¢
wymiaréw, ci¢zaru 1 mocy. Proponujq przyJa,(’: trzy nizej zamiesz- = ' G.: 10

czone, umowne wielkoéci:
1. Sprawnoé¢ ciezarowa: stosunek cigzaru uzytecznego do cie-
zaru wlasnego (autobus pusty, gotowy do drogi z 7alogq)
G
G = - ul o
Gy
Zobrazuje lekko$¢ budowy autobusu.

2. Sprawno$¢ powierzchniowa:
nej, zathe_] przez pasazerow do powierzchni calkownte]
tj. cienia autobusu nad ziemia

¥ .
e e : .
C
da puglqd na wykorzystame wngtrza autobusu, wygodc; pa-
sazeréw, umieszczenie ukladu napedowego.

Wspolczynmk mocy Y: stosunek mocy maksymalnej (Nm) do
mocy wymaganej (Nw).

stosunek powierzchni uzytccz-’

Za moc wymagana uwaza sie iloczyn

Wspétezynnik ten decyduje o wlasnosciach trakcy]nych da-
nego autobusu; dlugotrwatosci zycia silnika, zuzyciu paliwa itp.

Wartos¢ 10 KM/t jest réwniez warto$cia umowna — w Zwiaz-
ku Radzieckim, Francji, W. Brytanii warto§ci te sa zawarte
w granicach 8 — 10 KM/t, w St. Zjednoczonych 15 KM/t: Tlo-
uyn powyiszych umownych wielkoéci

Wi = 4G - M - ¢

proponuje¢ nazwaé wartosmq autobusu.

.

W numerze 8(18) Techniki Motoryzacyjnej w’ artykule inz. I. Breslera
pl.: ,,Czesto§¢ wlaczania i przyrosty temperatur wyposazenia elektrycznego
samochodéw w warunkach eksploatacp wkradly sig anstepujace bledy

Str. 227 — prawa szpalta, wiersz 23 od- dolu:

jest — 3350 km, povmmo byé — 33500 km
_jw. wiersz 22 od dotu:
jest — 8000 km, powinno byé — 80000 km
“str. 229 — Ie\va szpalta, 4 wiersz powyzej tablicy 11
jest — ,,czynnika‘*, powinno byé — , ,czujnika‘.
Ponadto przestawione zostaly rysunki nr 4, 11 oraz 9 i 10.
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PANSTWOWE WYDAWNICTWA TECHNICZNE

" Nowoéci wydawnicze

Czempinski S.: Roboty zbrojarskie w Budownictwie. 1953, s. 88,
zt 5.60

Cynowanie galwaniczne, Tlum. z ang. K. Tarnowski. 1953, s. 82,
zt 2.40

Elastomery i plastomery: Tom III — Badame i anahza oraz wlas-
noéci w ukladzie tabelarycznym. Tlum. z ang. zespél. 1953,
8. 155, zl. 22— (w oprawie) I :

Kadzialko S.: Fundamentowanie. 1953, s. 166, ‘zl 18.50
Klich P.: Filtry prézniowe i ich obsluga. 1953, s. 59, zt 4.50
Kotarski Z.: Trzcina i jej zastosowanie w budownictwie, .1953,

s. 92, zt 6.50 )
Kowalik J.: Zaklady materialéow budowlanych. 1953, s. 135,
zt 9.— i

Krugow W. W.: Maszyny i urzadzenia do malej - mechanizacji
w przemysle obuwniczym. 1953, s. 68, zt 4.50

Lebiediew W. S.: Produkcja plyt stolarskich. Tlum. z ros. A. Za-
krzewski. 1953, s. 60, zt 5.—

Mazanek T., Splewiniski J.: Czadnice stalowmcze i ich obstuga.
1953, s. 56, zt 4.—

Mazanek T., Splewinski J.: Obsluga hali odlewniczej w stalowni.
1953, s. 76, zt 5.—

Mazur M.: Elektryczne urzadzeaia grzejme. 1953, s. 378, z1 36.50
(w oprawie)

Moszyhski W.: Wyklad elementéw maszyn. Cze§¢é I — Polacze-
nia. Wyd. 8 przejrzane i uzupelnione. 1953, s. 364, zt 32.—

Nowicki W.: Zasady teletransmtsp przewodowej. Tom I. 1958
s. 414, zt 39:50 (w oprawie)

Paszkowski B., Hennel J.: Lampy elektronowe. 1958, 5. 803,
zt 33.10 (w oprawie) .

Paszczenko N. E.: Wspélczesne metody montazu mstalac]l ogrzew-
czych i sanitarnych w domach mieszkalnych. Tlum. z ros.-
I. Rozenberg. 1953, s. 75, zt 5.10

Popowa E. I.: Przenoéniki montazowe w przemysle dtzewnym.
. Tlum. z ros. T. Sawicki. 1953, s. 127, z1 9.80 .

Przegalifski S.: Katalog stali konstrukcyjnych. Wyd 2 popra-
wione. 1953, s. 124, zt 11.—

Schwerdtfeger W.: Technika pomiaréw elektrycznych. Tom II.
Tium. z niem. A. Szulce. 1953, s..260, zt 17.20

Smialowski M.: Podstawy chemii fizycznej. 1953, s. 260, 21 12.—

Solecki T.: Zaklady kqplelowe Projektowanie i budowa, 1953,
s. 128, z1 9.70

Szarejko W.: Wielowarstwowe wiazanie murarskie. 1953, s. 106,
zl 6.—

Szpor S.: Ochrona odgromowa, Tom I 1953, s. 410, zt 51.50
(w oprawie)

Tomaszkiewicz L.: Eksploatacja ropy i gazu ziemnego.
s. 28, zt 2.—

Waliduda A.: Ogélne wiadomosci o nafcie. 1953, s. 88, z1 5.50

Zyss B.: Technologia klejow zwxerzqcych 1953, s. 224, z1 17.70
(w oprawie)

1958,

Ksiazki wydane poprzednio

Bielow M. W., Kartaszew 1. P.: Mechanizacja pracochlonnych
operacji. Tlum. z ros.. W. Natanson. 1953, s. 32, zi 1.50

Bleszynski [.: Spawanie szyn termitem. 1953, s. 44, zt 3.—

Bogdanow S G.: Metaloznawstwo i obrébka cieplna stali. Tlum.
z ros. W. Chitruk. 1953, s. 259, zt 20.— (w oprawie)

Bolchowitinow N P.: Metaloznawstwo i obrébka cieplna. Tium.
z ros. C. Niewiadomski. 1953, s. 310, zt 29.— (w oprawie)

Bruins D. H.: Obrabiarki do metali."Tlum. z niem. T. Pietrzkie-
wicz. 1953, s. 805, zt 19.— (w oprawie). Zatwierdzono do
uzytku szkolnego przez CUSZ.

Cynowanie galwaniczne, Tlum. z ang. K. Tamowsk1 1953, s. 82,
zt 2.50

Dobrowolski J.: Polerowanie elektrolityczne. 1953, s. 96, z! 11—

Dobrowolski Z.: Spawalnictwo. Wyd. 2. 1953, s. 404, zt 22.—
(w oprawie) ’

Dobrzanski T.: Rysunek techmiczny. Wyd. 4 uzupelnione. 1953,
s. 168, z1 9.—

Gospodarka remontowa. Sprawozdanie z przebiegu obrad I Kra-
jowej Narady Remontowej. Warszawa 28 — 29 -listopad
1952 r. Naczelna Organizacja Techniczna 1953, s. 304,
zt 8.—

Klimienko K. J.: Sposoby podniesienia wyda]no§cx pracy w prze-
mysle maszynowym ZSRR. Tlum. z ros. E. Koch. 1953, s. 173,
zt 10.90

Kowalski F.: Egzamin' mechamka motopompy.
zt '12.— (w oprawie)

1952, s. 166,

Kowalski F.: Uzytkowanie { konserwacja sprzgtu pozamlczego.
1953, s. 152, z1 8.70 -

Kreid F.: Obrona i sprzqt przeciwgazowy w pozarnictwie. 1952,
s. 121, zt 7—

Y.ukaszek J.: Poradnik tokma-metalowca 1958, s. 316, -z21 25.20
(w oprawie)

Mackiewicz S.: Narzynki. Konstrukcja. 1953, s. 68, zt 5.—

Nowikow M.: Konstrukcja przyrzadéw montazowych. Tlum. z ros.
W. Ostrowski. 1952, s. 280, zt 42.— _

Szczukariew B. A.: Metody potokowe w produkcji w1elkosery_|-
nej. Ttum. z ros. W. Kaminski. 1953, s. 151, zt 14.10

Szupp B.: Kurs spawania acetylenowego (w pytaniach i odpo-
wiedziach). Wyd. 5 niezmienione. 1953, s. 108, zl 4.—

Tuszyhski J.: Szlifowanie bezkltowe. 1953, s. 110, zi 560 - '
Woik R.: Planowanie zuzycia narzedzi. 1953, s. 200, z1 21.30
(w oprawie) .

Do nabycia w ksiggarniach technicznych Domu Ksiqzki

L] L}
® -

W celu najszerszej popularyzacji czytelnictwa i krzewienia
umiejetnoéci korzystania z ksiazki technicznej, zwlaszcza wéréd
rowych kadr przybywajacych do przemystu — Pafstwowe Wy-
dawnictwa Techniczne wydaja biuletyn pod nazwa ,Ksigzka
Techniczna®, przeznaczony dla fabryk, zwiazkéw zawodowych,
bibliotek, klubéw techniki i racjonalizacji, urzedéw, instytucji.

Bnuletyn »Ksiazka Techniczna* zawiera -dokladne 1nformac3e
o treéci i cechach wydawniczych ksigzek PWT, ktére ukazaly sig.
ostatnio w sprzedazy ksiggarskicj oraz o RS1qzkach ktérych uka-
zanie przewiduje si¢ w najbliZszej przyszloéci; zawiera ponadto
recenzje dotyczace niektérych ksiazek uprzednio wydanych, czeéé
artykulowa i informacyjny oraz dzial poradnictwa czytelni-
czego. .

Biuletyn ,Ksiazka Techmczna“ rozsylany jest bezplatnie do
fabryk, bibliotek, klubéw techniki i racjonalizacji, kél zaklado-
wych NOT, urzedéw, instytucji — ktére zglosza do PWT, War-
szawa, ul. Mazowiecka 2/4, zapotrzebowanie na stale otrzymy-
wanie biuletynu ,Ksigzka Techniczna®. =
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